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Heute abend 
in 14 Tagen? 


Haben Sie sich für diesen Abend schon etwas vorgenom- 
men - oder ist der Terminkalender noch frei? Schauen $ie 
doch - ehe Sie eine Verabredung treffen und notieren - 
einmal nach, was es an diesem Abend im Fernsehen gibt. 
Vielleicht steht eine Sendung auf dem Programm, die Sie 
sich nicht entgehen lassen möchten. 


Das ist nicht so schwer zu erfahren, wie Sie annehmen. 
Denn die Film- und Fernseh-Illustrierte STAR-Revue (die 
Sie bei jedem Zeitschriftenhändler erhalten) bringt das 
ausführliche Fernsehprogramm für 14 Tage. Wenn Sie 
die STAR-Revue am Erscheinungstag kaufen, haben Sie 
das Programm, das mit dem kommenden Sonntag be- 
ginnt, sogar noch länger im voraus. 


Vielbeschäftigte Menschen, die mit ihren freien Stunden 


haushalten müssen, informieren sich darum frühzeitig 
in der STAR-Revue über das Fernsehprogramm der 


nächsten 14 Tage. 


REVUE 


Die Film- und 
Fernseh-Jllustrierte mit 


dem ausführlichen Fernsehprogramra für 14 Tage. 


Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Weltmeisterschaft 


Ihnen ist auf Seite 37 bei „Runde um Runde” in Heft 19/58 ein ziemlich 
großes Versehen unterlaufen. Sie schreiben dort: Nach dem Grand Prix 
von Portugal führt in der Weltmeisterschaft Hawthorn mit 36 Pkt. vor Moss 
mit 32 Pkt., Brooks und Lewis-Evans mit 16 und Graf v. Trips mit 14 Pkt 
Bei mir heißen die ersten fünf Fahrer: 1. Hawthorn mit 37 Pkt. (nicht 361), 
2. Moss mit 32 Pkt., 3. Brooks mit 16 Pkt., 4. Collins mit 14 Pkt. (nicht Lewis. 
Evans mit 16 Pkt.), 5. Schell mit 14 Pkt. (nicht v. Trips), und zwar auf Grund 
folgender Tabelle (nach dem Grand Prix von Portugal): 


Grand Prix 

Punkte 

.'2 35-49 rl 
37 1. M. Hawthorn 4 12 FR 70. 
32 2. S. Moss 8.0. rt TER 
16 3. T. Brooks 00080080 
14 4. P. Collins 040028 < 
14 5. H. Schell i- 26 20 2--0'.41 
13 6. R. Salvadori 0 0-3°0%.0% 46% 
12 7. L. Musso 6 0A. Fe 5 
12 8M. Trintigonantt 0 800009 AN 
1 9. S. Lewis-Evans 0,0 :0, 0 3-0 
9 10. J.Behra 2:04 90.0.0 3 
9 11. von Trips 0: 6 0 0°4,0 8 2 
7 12. J. M. Fangio #000 3 —- = i 
5 13. C. Allison 0 31:13 00 0 0 
5 14. J. Brabham 0. 3 0% 0:1 7.0.0 
2 15. McLaren 0 0 0800 8:0 2° 
1 16. Gendebien 
1 17. E. Barth — _— . — 1" 


* 


= schnellste Runde, ** Formel Il 


Ich habe auch versucht, eine Rangliste aufzustellen und bemerkt, wie 
schwer das ist: 


.J. M. Fangio 

. S. Moss (knapp vor Hawthorn) 
M. Hawthorn 

.J. Behra (knapp vor Brooks) 

. T. Brooks 

. H. Schell 

. S. Lewis-Evans 

. W. von Trips 

. M. Trintignant 

. R. Salvadori 

. P. Hill (zu wenig Rennwagen- 
einsätze) 


Behra habe ich nur vor Brooks gesetzt auf Grund seiner Porsche-Erfolge. 
Aber ob er wirklich besser ist als Brooks, ist noch die Frage. Hawthorn 
halte ich für fast ebensogut wie Moss, drehte er doch bei den 8 Großen 
Preisen 5X, Moss 2X und Fangio 1% die schnellste Runde. Von dem Stand- 
punkt, daß Fangio immer noch der beste ist, bringt mich niemand ab. Ich 
bin gespannt auf R. von Frankenbergs Rangliste. Richard von Franken- 
berg und Strepp lese ich übrigens mit am liebsten (neben Rennberichten, 
die sind gewöhnlich immer gleich gut, ob von Gümo, H. von Hanstein, 
H. U. W. oder anderen). — Sie haben eine Zeitschrift auf die Beine gestellt, 
wie sie gerade sein soll! Wolfram Müller, Neuß a. Rh. 


Stand der Automobilweltmeisterschaft nach dem Grand Prix von Portugal: 1. Haw- 
thorn 37 Pkt., Moss 32, Brooks 16, Schell 14, Salvadori 13, Trintignant 12, Lewis- 
Evans 11, von Trips 9, Bryan 8, Fangio 7, Amick 6, Brabham 5, Allison 5, McLaren 2, 
Rathmann 2, Gendebien 1, Reece 1, Russo 1, Barth 1. - Musso hatte 12, Collins 14 Pkt. 
Es ist bei der Titelwertung darauf zu achten, daß nur die sechs besten Resultate eines 
jeden Fahrers für die Weltmeisterschaft gewertet werden, ganz gleich, wie viele 
Punkte er insgesamt errungen hat. 

Die Ergebnisse des portugiesischen Grand Prix mußten wir im letzten Augenblick aus 
einer französischen Sportzeitung übernehmen, da von Portugal selbst noch keine 
offiziellen Resultate vorlagen. Wir hatten aus dieser Zeitung auch die Tabelle über- 
nommen, leider ohne die notwendige Nachprüfung. Red. 


Großer Preis von Deutschland 
(Siehe „Briefe an die Redaktion“, Heft 18) 


Der letzte Satz der Randbemerkungen des Automobilversuchsingenieurf 
N. N. W. auf Seite 2 in Ihrer Ausgabe Heft Nr. 18 versetzte mich in Staunen. 
Im Großen Preis von Deutschland waren einige Alfa-Zagato und Veloce 
schneller als mancher Porsche Carrera. Im übrigen gehören die Alfas zu! 
1300 ccm-Klasse und nicht in die 1600 ccm-Klasse wie die Porsche Super 
und Carrera. Soviel Fachkenntnis müßte man aber bei einem Versuchs- 
ingenieur voraussetzen. Rudolf Arndts, Bamberg 


Vom Schreiber des Briefes erhielten wir folgende Stellungnahme: 


Als Ingenieur einer Automobilfabrik weiß ich, daß der Porsche 1,6 Litef 
Super als Stoßstangen-Motor serienmäßig 75 PS hat, der Alfa Veloce mit 
zwei obenliegenden Nockenwellen serienmäßig ca. 9 PS, Das Gewic 

beider Fahrzeuge ist serienmäßig etwa gleich. Die Daten für den Alfa 


Zagato stehen mir nicht zur Verfügung, es dürfte aber sicher sein, daß der 
Wagen sowohl höhere Leistung als auch geringeres Gewicht als die vor- 
genannten hat. 

Bei aller Bewährung der VW-Grundkonstruktion ist es ein hoffnungsloses 
Bemühen, den Porsche Super so aufzupulvern, daß er dem serienmäßi- 
gen 1,3 Liter Alfa Motor in Leistung und Drehzahl gleichkommt, noch da- 
zu, wenn es sich um ein Rennen mit normalem Tankstellen-Treibstoff über 
mehrere Runden Nürburgring handelt. Es ist also auch nicht anzunehmen, 
daß hier mit unerlaubten Mitteln ein Fahrzeug schneller gemacht wurde. 
Wenn es schon schwer ist, mit einem Porsche 1,6 Liter Super auf dem Nür- 
burgring einen. Alfa Veloce zu schlagen, so ist der deutliche Vorsprung vor 
dem Alfa Zagato wie gesagt eine Sensation. N. N., W 


Nach Werksangabe wiegt der Zagato-Alfa GSV fahrbereit mit 80 Liter Kraftstoff unter 
800 kg. Seine Spitze mit dem 104 PS leistenden Motor liegt bei 205 km/st. Red. 


Michelin-X-Reifen 
(Siehe Heft 14, Seite 30) 


Im Zusammenhang mit Ihrem Artikel über die Michelin X-Reifen gestatte 
ich mir, Sie auf einen kürzlich stattgefundenen Strafprozeß vor dem Rich- 
teramt VI Bern (Einzelrichter in Strafsachen) aufmerksam zu machen: 
Der Angeschuldigte, ein l19jähriger Automobilist, fuhr mit seines Vaters 
Mercedes 220 S (Modell 1957) bei trockener, griffiger Asphaltstraße auf 
der Bremgarten-Rennstrecke stadtauswärts (gleiche Richtung wie die leider 
endgültig abgesagten Rundrennen) Richtung Neuenburg. In der leichten 
Rechtskurve unmittelbar vor der Haupttribüne kam sein Wagen ins Schleu- 
dern. Die Geschwindigkeit betrug in diesem Moment ungefähr 80-100 km/st. 
Der 220 S überschlug sich, der Mitfahrer fiel heraus (hatte keine Anschnall- 
gurtel) und wurde tödlich verletzt. Als Unfallursache konnte ermittelt 
werden: der 220 S war vorne mit Michelin-X-Reifen versehen, hinten aber 
mit Veith-Schneereifen. Diese Kombination ergab eine schlechte Straßen- 
haltung. Obwohl der Michelin-Prospekt vorschreibt, bei Verwendung von 
nur 2 Pneus X seien diese hinten zu montieren, war das Unfallfahrzeug 
falsch bereift. Der 220 S, dem ja nicht gerade eine schlechte Straßenhal- 
tung nachgesagt wird, wurde dadurch zum empfindlichen Fahrzeug, speziell 
bei Geschwindigkeiten über 70 kmjst. 

Weil der Garagist den Halter zuwenig auf die Eigenschaften der X-Reifen 
aufmerksam gemacht hat, wurde ein Menschenleben vernichtet und gro- 
ßer Sachschaden verursacht, zudem wurde der Fahrer wegen fahrlässiger 
Tötung zu 30 Tagen Haft, bedingt erlassen, verurteilt. Er wußte nämlich, 
daß der 220 S mit montierten Schneereifen nicht sehr gut zu fahren war. 
Zudem war die Geschwindigkeit (innerorts) bei Abblendung zu hoch und 
kausal zum Unfall, denn sonst hätte die Ausweichbewegung, die der Fahrer 
wegen eines entgegenkommenden Fahrzeuges gemacht haben soll, nicht 
so katastrophale Folgen gehabt. (Fangio pflegte im Grand Prix 1954 mit 
dem W 196 in dieser Kurve in den höchsten Gang zu schalten!) 

Der langen Rede kurzer Sinn ist folgender: Vielleicht bringen Sie im Ver- 
laufe des Herbstes eine Warnung an alle Autofahrer in Ihrer Zeitschrift, 
X-Reifen niemals vorne allein zu montieren. 

Der Schreibende konnte sich selbst davon überzeugen, wie gefährlich ein 
derart ausgerüsteter 220 S zu fahren ist. Wenn durch meinen Brief auch 
nur ein kleiner Unfall verhütet werden könnte, so wäre sein Zweck vollauf 
erfüllt. H. P. Wyssmann, Bern 


Michelin X-Reifen werden von der Firma Daimler-Benz und auch von uns für die 
Mercedes-Personenwagen (mit Ausnahme des 300 SL) nicht empfohlen. Ihre Verwen- 
dung nur auf den Vorderrädern, gar zusammen mit M + S-Reifen auf den Hinter- 
rädern, ist natürlich ein gefährlicher Unsinn. Red. 


Rekord mit Dieselmotor? 
(Siehe „Briefe an die Redaktion”, Heft 20) 


Als Besitzer des Opel Rekord 58 bin ich in punkto automatische Kupplung 
mit Herrn Dr. Sachtleben einer Meinung, jedoch ist der von ihm gewünschte 
PS-Zuwachs wirklich nicht so dringend nötig, da mit dem Rekord das Über- 
holen der Busse und Lastwagen genauso schnell und sicher vonstatten 
geht wie mit seinen unmittelbaren Konkurrenten, die weit mehr PS vor- 
zuweisen haben. 


Günther Windhausen, Dülken (Rhld.) 


Schilder 


Sehenswert — aber im Hintergrund 
erkennen Sie sicherlich die beiden 
Autos. Sie stehen vor einer Ampel. 
Frage: Wozu diesen Haufen Schil- 
der, wo doch eine weithin sichtbare 
Ampel alles von sich aus regelt? 


H. Hill, Bensheim 
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Bengrund — 
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Das Einhalten des Abstandes 
(Siehe „Ganz kurz“, Heft 18) 


Wie groß ist der „erforderliche Sicherheitsabstand?” Ich möchte das des- 
halb so genau wissen, weil ich dann diesen z. B. am Stachus in München 
auch einhalten möchte, um zu erfahren, was dann die Polizei dazu sagt? 

Walter Euler, Herrsching 


Die Straßenverkehrsordnung enthält keine eindeutige Vorschrift über den Abstand 
fahrender Fahrzeuge. Anwendung findet darauf aber der Absatz 1 des $ 9 der 


StVO: „Der Fahrzeugführer hat die Fahrgeschwindigkeit so einzurichten, daß er 


jederzeit in der Lage ist, seinen Verpflichtungen im Verkehr 'Genüge zu leisten, und 
daß er das Fahrzeug nötigenfalls rechtzeitig anhalten kann. Das gilt besonders an 
unübersichtlichen len und an höhengleichen Bahnü ängen.“ Dem Kommentar 
zum Straßenverkehrsrecht von Floegel-Hartung entnehmen wir dazu: 


„Die Pflicht, die jeweilige Verkehrslage zu berücksichtigen, bestimmt auch den Ab- 
stand, den der Kraftfahrer zu einem vorausfahrenden raftfahrzeug zu halten hat; 
er muß den Abstand so halten, daß auch bei plötzlichem Abstoppen des Voraus- 
fahrenden ein Auffahren vermieden wird; die entscheidende Rechtsfrage ist dabei, ob 
er unter den gegebenen Umständen mit einem plötzlichen Anhalten des vorausfahren- 
den Fahrzeugs rechnen muß... Soweit es geboten ist, von dem Vorausfahrenden 
Abstand zu halten, muß dieser die Strecke, die der Nachfolgende in einer Sekunde 
zurücklegt, deutlich übersteigen. Im zügigen Durchgangsverkehr auf offener Land- 
straße ist der Abstand deutlich größer zu halten. Ist die Fahrbahn vor dem voraus- 
fahrenden Fahrzeug mit Sicherheit frei von Hindernissen zu überblicken, so braucht 
der Nachfolgende nicht damit zu rechnen, der Vorausfahrende könnte plötzlich ohne 
ersichtlichen Anlaß halten. Dagegen kann im Großstadtverkehr ein verhältnismäßig 
dichtes Aufeinanderfolgen der Kraftfahrzeuge geboten sein. Einen Abstand von 10 m 
hält das KG (Kammergericht) bei einer Fahrgeschwindigkeit von 25 km/st im groß- 
städtischen Verkehr dann für verkehrsrichtig, wenn nicht mit plötzlichem Anhalten des 
Vorausfahrenden zu rechnen ist, während Schleswig einen solchen Abstand bei einer 
Geschwindigkeit von 35 km/st für zu gering ansieht... .“ 

Daraus ist nur zu ersehen, daß eigentlich niemand genau weiß, was man sich unter 
einem „Sicherheitsabstand” vorstellen soll. Einigermaßen einleuchtend ist die Sache 
mit der in einer Sekunde zurückgelegten Strecke. Bei 100 km/st wären das 27,8 m, 
der „Sicherheitsabstand” auf der Strecke Frankfurt-Heidelberg müßte also von Fahrzeug 
zu Fahrzeug jeweils etwa 30 m betragen, auf dem Stachus in München bei 10 km/st 
3 m. Natürlich würde diese Strecke als Bremsstrecke bei „plötzlichem Anhalten” des 
vorausfahrenden Fahrzeugs nicht immer genügen, aber ein solches plötzliches An- 
halten ist ja nur in dem Eacen Fall denkbar, daß das vorausfahrende Fahrzeug auf 
ein stehendes auffährt. Red. 


Geschwindigkeitsbegrenzung Frankfurt—Heidelberg 
(Siehe „Briefe an die Redaktion”, Heft 19) 


Zunächst muß man unterscheiden, aus welcher Perspektive man das Ganze 
sieht, ob aus der des schnellen Wagens oder der des Fahrzeugs der 
Mittelklasse. Zwei typische Vertreter hierfür sind der Mercedes-Fahrer 
und der VW-Fahrer. Bislang ärgerte sich stets die eine Kategorie über die 
andere; der Mercedes, weil der VW ihm auf der Überholbahn stets vor 
der Nase herumfährt und ihm dabei seinen 120er Schnitt versauert, und 


ERTRAGEN TE TE Ta TE 


RENAULT 


845 ccm - 26,5 PS - 115 km Std - 5,9 Ltr. 
Steuer und Versicherung DM 24,50 monatlich 
Preis DM 5350,- a.G. 


der andere, weil er als anständiger Autofahrer vor ersterem- sich hinter 
einen Lastzug auf die rechte Spur verkriecht und dann minutenlang jm 
40er Zuckeltrab auf seine Chance lauert, dem lästigen Dieselqualm zu ent. 
kommen. Das Ganze ist dann so ein Wechselspiel, das weder dem einen 
noch dem anderen entscheidende Vorteile bringt, aber bestimmt beiden 
ganz gehörig an ihren Nerven zerrt. Wenn sie sich dann im Rasthaus 
Bruchsal wieder treffen, stellt der VW-Fahrer erstaunt fest, daß der schnel. 
lere auch gerade erst seinen Kaffee bestellt hat, und es ihm plötzlich gar 
nicht mehr so eilt. 3 
Heute dagegen ist im großen gesehen die Situation so, daß sich rechts 
der Schwerverkehr abwickelt und auf der linken Fahrbahn mit Tempo 95 
friedlich vereint die Personenwagen rollen. Das nervöse Hupen, Blinken 
und das Tippen an die Stirn sind verschwunden, und zweifellos ist dadurch 
der Konsum an Nervensubstanz ganz gewaltig gesunken. Daß sich die ge. 
samte Fahrzeit für schnelle Wagen kaum erhöht hat und für solche der 
Mittelklasse eher noch etwas niedriger liegt, sei hier nur am Rande er. 
wähnt, denn, seien wir doch ehrlich, meistens ist das ganz bedeutungslos 
und schmeichelt nur der eigenen Eitelkeit. Außerdem scheint die Zahl derer 
die zwar schneller fahren könnten, sich aber trotzdem mit 70-80 km/st be. 
gnügen, merklich abgenommen zu haben. Für Psychologen ist vielleicht 
interessant, inwieweit die riesigen Geschwindigkeitstafeln diese Leute 
veranlassen, sich dem allgemeinen Verkehrsfluß anzupassen. 
Daß die 100 km-Grenze nicht das non plus ultra ist, bezweifelt niemand 
nicht einmal das hessische Innenministerium. Aber solange auf diesem 
Abschnitt nicht der Schnellverkehr von den Langsamen getrennt werden 
kann, auf welche Art und Weise steht hier ja nicht zur Debatte, solange 
ist die jetzige Lösung noch lange nicht die schlechteste. 

Kurt Wohlfart, Offenbach 


Wenn es mir zur Zeit wirklich mal gelingt, auf der Autobahn Frankfurt- 
Heidelberg 100 zu fahren, werde ich laufend angeblinkt, angehupt, ange- 
brüllt. Ganz selten, daß einer, der 90-95 fährt, die rechte Bahn benutzt, 
Wenn doch bald eine Mindestgeschwindigkeit von 80 auf der Autobahn 
angeordnet werden würde, natürlich bei Wegfall aller anderer Beschrän- 
kungen! Oswald W. Neumann, Mannheim-Waldpark 


Linksfahrer und Lastzüge 
(Siehe „Briefe an die Redaktion“, Heft 13, 14, 15 und 16) 


Ich bin seit 30 Jahren Sohn eines Fernfahrers, seit zehn Jahren selbst 
schneller Pkw-Fahrer, aber eine Trübung des Verhältnisses zwischen Vater 
und Sohn hat es auch in puncto Überlandverkehr nie gegeben. Das kommt 
wohl so: Ich saß als ganz junger Möchtegerne auf Vaters Bock und lernte. 
Was er mir sagte, wird mir nie aus den Ohren fallen. Zum Beispiel: „Wenn 
du die Kupplung losläßt, fährt die Maschine ab. Tust du es zu schnell, 
dann kannst du erleben, daß die Ladung nicht mitfährt. Weil du deine 
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90 t aber mithaben willst, mußt du es langsam tun, sehr langsam, so weich 
ie Butter...“ 

Weich wie Butter! Meine verehrten Mitleser, ich könnte Ihnen ein launiges 
Buch über die Fahrgefühle eines Landstraßen-Kapitäns schreiben. Hier muß 
das Beispiel genügen. Glauben Sie mir aber getrost das eine: wir schnel- 
len Hüpfer können uns scharenweise dahinter verstecken! (Daß Ausnahmen 
die Regel bestätigen, ist schon zugegeben. Ebenfalls, daß es unter den 
Dicken Klamotten gibt. Die gibt's aber bei uns im selben Verhältnis, oder?) 
Wer da große Reden von Unzulänglichkeiten der Lastzüge halten will, der 
möge erst einmal ein Praktikum absolvieren. Er wird seine Gedanken über 
Masse/Bremse, Fahrersicht, Geschwindigkeit/Beschleunigung, Motorleistung 
u. ä. alsbald sehr revidieren. Wer die Gelegenheit nicht hat, soll besser 
schweigen oder zumindest einen Fernfahrer um die Beteiligung an folgen- 
dem Experiment bitten: Klemmen Sie sich einmal hinter einen vollgeknall- 
ten Lastzug. Lassen Sie den 80 fahren und fahren Sie selbst mit Ihrem 
Personenwagen hinterher. Und dann latschen Sie mal — meinethalben auf 
 Hupsignal — beide gleichzeitig auf die Bremse. Hinterher vergleichen Sie 
die Bremswege. Mein Tip: fahren Sie nicht so dicht hinterher, wie man's 
überall sieht! Sonst entgeht Ihnen die Chance, vor den Lastzug-Konstruk- 
teuren die Mütze — pardon, den Hut — zu ziehen. 
Meine Meinung: Lassen Sie die Fernlaster in Frieden. Die machen’s besser 
als wir. Wenn wir’s so könnten wie die -— nicht auszudenken! Und, falls 
auch Sie einmal von der Laune der Physik an den Chausseerand gezwun- 
gen werden, triefen Sie vor Reue, wenn dann ein Fernfahrer der erste 
nach vielen ist, der sich um Sie kümmert. In 90 von 100 Fällen ist es einer, 
und Sie freuen sich darüber, weil Sie — noch während er aussteigt — wis- 
sen, daß er auch von Ihrem Untersatz etwas versteht. 

Gerd Saffe, Hamburg 


Wir glauben nicht, daß unser Leser Saffe sein Experiment mit einem vollbeladenen 
Lastzug an einem Autobahngefälle vorführen könnte! -— Daß sich unsere Kritik nicht 
auf den Fahrer bezog, hatten wir schon in unserem Kommentar in Heft 16 war 
holt. ed. 


Baustellen 


Es ist durchaus nötig, daß an unserem Straßennetz endlich einmal ernst- 
haft gearbeitet wird. Daß es dabei zu Verkehrsbehinderungen kommen 
muß, ist unvermeidbar. Nun sollte aber jede Baufirma während der Bau- 
arbeiten die Behinderungen der Verkehrsteilnehmer so klein wie nur eben 
möglich halten! 

Leider ist jedoch sehr häufig das reine Gegenteil der Fall. Den Gipfel er- 
lebte ich am vergangenen Sonntag, dem 7. 9. 58, gegen 21 Uhr auf der 
Rückfahrt von Holland nach dem Ruhrgebiet. Auf einer Strecke von ca. 150 m 
war die Firma Schneider & Klippel aus Kleve mit Straßenbauarbeiten be- 
schäftigt, die am Sonntag natürlich ruhten. Dieser Streckenabschnitt war 
durch Ampeln in einer Richtung gesichert, die automatisch für jede Fahrt- 
richtung je 5 Minuten Grün gab. Der Bauabschnitt befand sich zwischen 
den Ortschaften Vrasselt und Praest, auf der B 8. 

. 
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RSS 
Muß Ihr Wagen den ganzen Tag draußen stehen? 


Ihr Autolack 
braucht einen 
Wettermantell! 


Jon-wax, das neue feste Autowachs mit 
Reinigungswirkung, schützt Lack und Chrom 
Ihres Wagens gegen die zerstörenden Ein- 
flüsse der Witterung — besonders wenn Ihr 
Wagen im Winter oft draußen steht. Jon-wax 
ist die ideale Wagenpflege, denn es reinigt, 
poliert und schützt in einem Arbeitsgang. 


Hl 


Jon-wax reinigt Ihren Wagen von Straßenschmutz, Öl, Fett und 
oxydierten Farbresten. 


Jon-wax poliert Ihren Wagen auf leuchtenden Hochglanz. 


Jon-wax schützt Ihren Wagen gegen die zerstörenden Einflüsse 
der Witterung. 


Jon-wax in der luftdichten Dose ist jetzt überall in Deutschland zu 
haben. Fragen Sie nach Jon-wax bei Ihrer Tankstelle. 


- DER WETTERFESTE WACHSMANTEL 
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Bereits 3,5 km vor der Baustelle staute sich der Verkehr in südlicher Rich- 
tung dermaßen, daß nur 20 m im Schrittempo jeweils vorgerückt werden 
konnte. Den schätzungsweise 500 Fahrzeugen in Richtung Ruhrgebiet stan- 
den an der entgegengesetzten Ampel vier Fahrzeuge gegenüber. In der 
Mitte des Bauabschnittes hielt der Polizist der benachbarten Ortschaft 
Wache, daß niemand bei „Gelb“ noch durchrutschte! 
Ich glaube, es ist an der Zeit, die Baufirmen an den Bundesstraßen auf- 
zufordern, ihre durchaus notwendigen Sperrungen nicht immer mit einer 
automatischen Ampel auszustatten, sondern die Regulierung der Ampeln 
dem Verkehr anzupassen. Es ist in obigem Beispiel ganz klar vorauszu- 
sehen gewesen, daß der Verkehr am Sonntagabend von Holland kommend 
um ein vielfaches stärker sein würde als in entgegengesetzter Richtung! 
Peter Schlesinger, Hagen-Haspe 


Temperament 


Vor kurzem tauchte hier ein ob seiner „Konstruktionsmerkmale” höchst 
interessanter Eigenbau auf. War schon von weitem das abgeänderte „Ge- 
sicht“ des offensichtlich als Kapitän erkenntlichen Fahrzeuges auffallend, 
so doch noch weit mehr das Motorengeräusch: typisches Zweitaktern! Es 
handelt sich um den Eigenbau eines Hamburgers, der dazu das Chassis 
eines alten Vorkriegs-DKW samt dem Original-Motor nahm, also mit 
kläglichen 18 PS (586 ccm!). Das Fahrgestell verlängerte er so, daß die 
Kapitän-Karosserie daraufpaßte. Und das ist das Gefährliche an diesem 
Eigenbau: aus dieser Kreuzung resultiert ein Trockengewicht von 860 kg, 
d. h. also ein Leistungsgewicht von. 47,8 kg/PS! Spitze: ca. 80: km/st. Be- 
schleunigung also wie ein gummibereifter Handwagen! 

Ich möchte das Auto einmal an Autobahnsteigungen oder bei Überhol- 
manövern auf der Landstraße — bei dichtem Gegenverkehr — sehen wollen! 
Meine Meinung dazu: So etwas dürfte überhaupt nicht zugelassen wer- 
den! So etwas gehört allerhöchstens in ein Museum für nicht lebensberech- 
tigte und lebensfähige automobiltechnische Abnormitäten! Eigenbau ist 
gut und zeugt von Phantasie, aber dieses Auto ist mehr ein Alptraum! 


Dieter Lüdicke, Halle Krs. Holzminden 
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Woran erkennt man erfolgreiche Menschen? 


Man kennt die gepanzerten Ritter als die Repräsentanten 
des Mittelalters, und man kennt die romantischen Träumer, 
die ums Jahr 1800 den Charakter ihrer Zeit bestimmten. 


Wenn man von den Persönlichkeiten spricht, die das Gesicht 
der heutigen Zeit prägen, so denkt man an hart arbeitende 
Menschen in verantwortlichen Steilungen, die zielbewußt 
sind und energisch und die Erfolg haben im Leben; sie sind 
selbstsiher und bestimmt im Auftreten und man kennt sie 
unter hunderten heraus. Sie haben auch - das kann man 
immer wieder feststellen - eine Vorliebe für eine bestimmte 
Art von Automobilen, die ihnen im Wesen ein wenig ver- 
wandt sind: Für Autos, die sportlich und elegant 
sind, schnell, wendig und den anderen immer 
um eine Nasenlänge voraus. 


Solche Automobile sind zum Beispiel die Wagen, die Alfa 
Romeo baut. Ihr starker Motor, ihre unbeirrbare Straßen- 
lage, die erstklassigen Bremsen und ihre makellos schöne 
Karosserie reihen sie zweifellos in die Gruppe der Wagen 
ein, die man als Traum-Autos bezeichnet. Aber sie sind 
durchaus keine Automobile für Träumer, sondern für Men- 
schen, die hellwach sind und imstande, solche quickleben- 
digen, starken Wagen zu meistern. Alfa Romeo-Automobile 
werden nicht für Hinz und Kunz, sondern für souveräne 


Giulietta 
Spider 
Cabriolet 


Leistung PS 


Spitze km/h 


Preis DM 


Verbrauch L/ 100 km in: 
14 380. - 16 900. - it MEET 12 200. - 


Fahrer gebaut, die Freude daran finden, ihren Wagen zu 
beherrschen und sauber und zügig zu fahren. Man kann 
mit Recht sagen, daß die Alfa Romeos die Automobile für 
erfolgreiche Menschen sind, wenn man sich vor Augen hält, 
daß jeder Alfa 


@ schön und rassig ist wie ein edles Reitpferd, - 


@ daß er exklusiv ist wie ein Kleid von Dior, denn Alfa 
Romeo-Wagen werden nicht in großen Serien hergestellt. 
Ihre Anschaffung ist deshalb nicht billig, doch sind Alfa- 
Wagen preiswert, dem Gegenwert nach, den sie bieten, - 


@ und daß er kraftvoll und sicher ist wie der 
Fahrer selbst, der sich für einen solchen Wagen 
entscheidet. 


Was außerdem noch ins Gewicht fällt: Alfa Romeo-Wagen 
sind wendig und schnell. im Stadtverkehr, denn sie führen 
keine unnötigen Leerräume spazieren, und sie finden deshalb 
auch immer noch eine Parklücke. Und schließlich: Die Alfas 
werden in Deutschland von NSU betreut. 


Meinen Sie nicht auch, daß Sie - ein Mensch, der mitten 
im Leben steht, der erfolgreich ist und sich ein junges Herz 
bewahrt hat - solch einen Wagen verdient haben? Ein Alfa 
Romeo ist genau das Automobil, das zu Ihnen paßt! 


Giulietta 


Giulietta Giulietta 
Spider Veloce Sprint 


Giulietta 
Sprint Veloce Berlina T.i. 


Cabriolet Coupe Coupe 


Sport-Limousine 


Alfa Romeo - NSU steht dahinter 


Die NSU Werke AG. in Neckarsulm oder die autorisierten Alfa Romeo-Händler in Deutschland unterbreiten Ihnen gern ein ausführliches Angebot. 
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Unser Titelbild 

zeigt ein neues Gesicht: den 
NSU „Sportprinz“, dessen viel- 
versprechende Daten auf Seite 19 
zu finden sind. Foto: Weitmann 


Der 
Schnellste 


aller Gran Turismo-Wagen ist der Ferrari 250 GT, über dessen neue Serienausführung wir in Heft 15 kurz berichteten. Paul Frere schrieb über 
ihn einen fesselnden und ausführlichen Testbericht für die Herbstausgabe der MOTOR REVUE, die in diesen Tagen ausgeliefert wird. Unser Bild 
zeigt das Armaturenbrett des Farina-Spyders, der dritten Karosserieausführung des 250 GT neben dem in Heft 15 gezeigten Farina-Coupe und 


dem für Sportzwecke bestimmten leichten Scaglietti-Coupe. 


Foto: Frere 


Gedanken 
um den Führerschein 


Schwere Verkehrsunfälle haben in den letzten 
Monaten die Diskussion um den Führerschein 
wieder neu belebt. Man spricht nicht nur von 
Sonderführerscheinen für Lkw-Fahrer, son- 
dern empfiehlt auch, die Prüfungsbestimmun- 
gen für Führerscheinbewerber der Klassen | 
und Ill zu verschärfen. 


Bei allen diesen Bestrebungen, die im Inter- 
esse der Verkehrssicherheit zu befürworten 
sind, sollte man sich aber weniger von theo- 
retischen als von praktischen Gesichtspunkten 
leiten lassen. Das Wissen um die Funktion 
des Verbrennungsmotors oder des Vergasers 
ist für den Prüfling weniger wichtig, als 
mit einer Vielzahl von kritischen Verkehrs- 
situationen Bekanntschaft zu machen. 


Wer in einer Großstadt seine „Lehrzeit“ ab- 
solviert, wird sich vielleicht der Turbulenz des 
City-Verkehrs gegenüber gewachsen zeigen. 
Aber auch das Fahren auf freier Strecke will 
gelernt sein, das Beherrschen des Fahrzeugs 
bei hoher Geschwindigkeit, das Überholen 
von lastzügen auf engen, kurvenreichen 
Bundes- und Landstraßen. Was nützt es, 
wenn im Programm des Fahrlehrers mehrere 
Stunden für diese Zwecke vorgesehen sind, 
der Prüfling mit der rauhen Wirklichkeit aber 
mangels Verkehrs nicht vertraut gemacht 
wird? 


Umgekehrt wird ein Führerscheinaspirant aus 
einer Kleinstadt später niemals die Probleme 
meistern können, vor die ihn die „rush hour” 
in Hamburg, Paris oder London stellt, wenn 
er die Verkehrsverhältnisse in einer Mil- 
lionenstadt nur vom Hörensagen her kennen- 
gelernt hat. Die Aufgaben, die in diesem Zu- 
sammenhang den Fahrschülern erwachsen, 
sind schon aus finanziellen Gründen nicht 
einfach zu lösen. Aber man muß sich darüber 
Gedanken machen, wenn man die Unfälle 
wirksam bekämpfen will. Hinzukommt, daß 
der Neuling, der im Sommer seine Fahr- 
künste vor den kritischen Augen des Sachver- 
ständigen bewiesen hat, keine Vorstellung 
von dem Verhalten seines Wagens auf ver- 
schneiten oder vereisten Straßen besitzt. Auch 
Gewitter, Sturzregen, Hagelschauer und Ne- 
bel sind für die „Babys am Steuer” böse 
Überraschungen, gegen die sie im günstigsten 
Fall mit ein paar guten Ratschlägen gewapp- 
net sind. An praktischer Erfahrung aber fehlt 
es meistens. 


Ein Kapitel, dem die Fahrschulen mehr als 


bisher Beachtung schenken müssen, ist das 
Parken. In diesem Fall sollten uns die rigo- 


rosen Methoden der Neuen Welt zum Vor: ' 


bild dienen. Der Amerikaner, der bei der Prü- 
fung seinen Straßenkreuzer nicht sauber in 
die wenige Meter breite Parklücke bugsie- 
ren kann, wird vergeblich auf seinen Führer- 
schein warten müssen. 


Zum Schluß noch einige Vorschläge, die in 
der Öffentlichkeit nicht zum erstenmal zur 
Diskussion gestellt werden. In England gibt 
es den Führerschein für Anfänger, die ein gut 
sichtbares „L* an ihrem Fahrzeug anzubrin- 
gen haben. In den USA kennt man das „in- 
struction permit”, einen vorläufigen Führer- 


8 


ze 
ar NE 


4 
B; 
Ei 
E 
Ü 

# 
= 
6 
" 


, 
Er 


ERNTFERE 


J 


E 
B 
a 
ö 
E 


RENTEN 


Ganz kurz 


Die Auto Union 


gab ihr gesamtes DKW-Zweirad- 
Programm mit allen Fertigungs- und 
Verkaufsrechten an die Nürnberger 
Viktoria Werke. Mit dieser Maß- 
nahme, die die Position der zu den 
wenigen überlebenden Motorrad- 
fabriken gehörenden Viktoria Werke 
sicherlich stärken wird, sollen in 
Ingolstadt die Voraussetzungen zur 
Produktion des seit langem geplan- 
ten neuen DKW-Wagens geschaffen 
werden. Übrigens vermeidet die 
Auto Union schon seit längerer Zeit 
die Verwendung des Markenzeichens 
DKW in Verbindung mit den in 
Düsseldorf produzierten AV 1000- 
Personenwagen, was auf die Mög- 


lichkeit weiterer Veränderungen 
schließen läßt. 

BMW und 
Rheinstahl-Hanomag 


bereiten insbesondere auf dem Ge- 
biet der Verkaufsorganisation und 
durch gegenseitige Benutzung des 
Kundendienstes eine engere Zusam- 
menarbeit vor. 


Im VW-Werk Kassel 


wurde die Produktion aufgenom- 
men. Zunächst werden etwa 700 Per- 
sonen beschäftigt. 


Verhaftet 


wurden die Brüder Otto und Wil- 
helm Maisch im Zusammenhang mit 
ihren Transaktionen vor dem Kon- 
kurs der Pfäffinger Maico-Werke. 
Nachdem es dem Dänen Thorndal 
im Jahre 1954 ähnlich erging, ist 
das nun schon die zweite Verhaf- 
tung in der dubiosen Geschichte des 
früheren Champion-Kleinwagens und 
das Ende des vierten Versuches, mit 
seiner Produktion glücklich zu wer- 
den. Man sollte nun hoffen, daß ein 
fünfter nicht mehr stattfindet. 


Chrysler 


erwarb das niederländische Kaiser- 
Frazer-Werk in Rotterdam zu einem 
Kaufpreis weit über dem Nominal- 
wert. 


Als Konkurrenz 


zum australischen „Holden“ von Ge- 
neral Motors will Ford in Australien 
in einem neuen Werk einen voll- 
ständig australischen Ford-Wagen 
bauen, der wahrscheinlich Ähnlich- 
keit mit dem in Australien gut ver- 
kauften britischen Ford Zephyr haben 
wird. 


Jubiläumszahlen 


100 000 Mercedes-Benz 
8. September. 


180D am 


Eine Ölleitung 
Baku-Frankfurt/Oder 


wird von der DDR und der Sowjet- 
union geplant. 


Eine Luftdruckkontrolle 


auf dem Parkplatz eines großen 
westdeutschen Industriewerks ergab 
nach einer Mitteilung der Deutschen 
Dunlop AG, daß 48 Prozent der 
überprüften Personenwagen-Reifen 
nicht vorschriftsmäßig aufgepumpt 
waren. Es handelt sich um Unter- 
drücke bis zu 0,7 atü, was bei ein- 
zelnen Reifen Abweichungen von 
50 und mehr Prozent ausmachte. 
Kleinere Luftdruckdifferenzen wur- 
den bei diesem Test nicht einmal 
berücksichtigt. Die krassesten Fälle 
wurden bei Kleinwagen festgestellt. 


Abstand 
von haltenden Fahrzeugen 


Wer an einem haltenden Fahrzeug 
vorbeifährt, muß damit rechnen, daß 
dessen Tür geöffnet wird, und es 
muß daher der nötige Sicherheits- 
abstand beim Vorbeifahren einge- 
halten werden. Dies stellte das 
Oberlandesgericht Hamm in einem 
Revisionsverfahren (Az: 2 SS 630/58) 
fest. 


Parken in Doppelreihe 


am Straßenrand ist auch dann ver- 
boten, wenn es die Breite der Straße 
ohne Behinderung des fließenden 
Verkehrs zulassen würde, hat das 
Oberlandesgericht Köln festgestellt. 
Ausnahmen gelten nur für den Gü- 
terverkehr, wenn das Be- und Ent- 
laden an Geschäftshäusern in an- 
derer Weise nicht möglich ist (Az: 
$s 447/57). 


Ein angetrunkener Polizist 


aus Mainz, der mit einem Personen- 
wagen von einem Kameradschafts- 
abend zurückkehrte, fuhr auf der 
linken Fahrbahnseite einen ihm kor- 
rekt entgegenkommenden Motorrad- 
fahrer an, verletzte ihn schwer und 
schleifte ihn 65 Meter weit mit. Als 
er sein Fahrzeug zum Stehen ge- 
bracht hatte, wollte er sich auf den 
Verletzten stürzen, um ihn zu ver- 
prügeln, woran er aber von herbei- 
eilenden Passanten gehindert wurde. 
Der Mainzer Polizeipräsident hat 
eine strenge Untersuchung des Vor- 
falles eingeleitet. 


Auf 80 kmist 


wurde die Geschwindigkeit auf vier 
großen Ausfallstraßen in Paris und 
auf den Straßen von Lyon nach 
Avignon und von Nimes nach Tou- 
louse jeweils für die Zeit von sams- 
tags 7 Uhr bis montags 22 Uhr be- 
grenzt. 


Vor Geschwindigkeits- 
begrenzungen 


außerhalb geschlossener Ortschaften 
warnten Verkehrsexperten des Wirt- 
schaftsministeriums und der Polizei 
von Schleswig-Holstein. 


Die Abschaffung 
der Kfz-Steverkarte 


will Bundesfinanzminister Etzel in 
Zusammenarbeit mit den Länder- 
finanzministern im ganzen Bundes- 
gebiet durchführen, wenn sich die 
bei einigen Finanzämtern zur Zeit 
laufenden Versuche bewähren. 


Fußgänger 

in England, die die Fahrbahn in 
einer Entfernung von weniger als 
100 Yards (92 m) vom Zebrastreifen 
überqueren, werden in Zukunft be- 
straft. 


Als „Auto-Wilderer“ 


verurteilt wurde ein Kraftfahrer aus 
Stuttgart, weil er einen Hasen, den 
er auf der Landstraße überfahren 
hatte, nicht dem zuständigen Jagd- 
pächter abgeliefert, sondern für den 
eigenen Bratofen behalten hatte. 


Seidenteppiche 
und duftende Hölzer 


soll die in der Volksrepublik China 
hergestellte Luxuslimousine „Rote 
Fahne” in der Innenausstattung ent- 
halten. Das Fahrzeug, das aller- 
dings noch nicht in Serie ist, soll 
einen Achtzylinder-Motor erhalten. 


Zitat 


„Auf geflickten Bundesstraßen erster 
Ordnung trampelt er zwar nicht, 
aber wippt derart auf und ab, daß 
ich mir darin vorkomme wie ein 
Spielzeugäffchen an einem Gummi- 
faden. Es wackeln die Waden, es 
tanzen eventuelle Bäuche, und her- 
ausfordernd gebaute Frauen sollten 
im Ford 12 M unbedingt einen Bü- 
stenhalter tragen!“ 


Ford 12 M-Test von Aexander Spoerl 
in „Der Stern”, Heft 38 v. 20. Sept. 


En 


schein, der nach einer mündlichen und schrift- 
lichen Prüfung ausgehändigt wird. Bei dieser 
Prüfung muß der Bewerber beweisen, daß er 
wenigstens theoretisch die Verkehrsregeln 
beherrscht. Wie der „learner” in England muß 
der Inhaber dieses „instruction permit” einen 
Führerscheininhaber neben sich haben, wenn 
er sich ans Steuer setzt. Das braucht durch- 
aus nicht immer ein Fahrlehrer zu sein. Auch 
Vater, Mutter, Bruder, Schwester oder Freun- 
din können ihre pädagogischen Fähigkeiten 
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auf diesem Gebiet beweisen. Man sollte bei 
uns diese Regelung wenigstens insoweit 
übernehmen, als nach der bestandenen Prü- 
fung zur Pflicht gemacht wird, daß der An- 
fänger mindestens noch eine Zeitlang unter 
Aufsicht fahren muß. Im übrigen ist zu hof- 
fen, daß das Autofahren so schnell wie mög- 
lich in den Lehrplan der Oberschulen und 


Universitäten aufgenommen wird. Auch hier 


sind uns die Vereinigten Staaten um Längen 
voraus. R.K 


Herr X und die Benzin-Einspritzung 


In schlaflosen Nächten hat Herr X, ein erfolg- 
reicher Motorenkonstrukteur, manchmal eine 
merkwürdige Vision: Er sieht ein Fahrrad - 
etwas, was ihm sonst ganz und gar unerreich- 
bar erscheint. Denn die Erfindung des Fahr- 
rades war ein technischer Höhepunkt, der sich 
nie mehr wiederholen wird. Ein Scherz? Bitte: 
‚es ist noch heute die vollkommenste Ma- 
schine, die es gibt. Fast 100% der in das 
Fahrrad gesteckten Energie wird in Antriebs- 
leistung verwandelt. Es kann praktisch nicht 
mehr verbessert werden. Der Dieselmotor ver- 
wertet etwa 35% und der Otto-Motor allen- 
falls 28% der zugeführten Energie. Bittere 
Tränen würde jeder Kaufmann vergießen, 
der sein Geschäft mit solch kümmerlichem 
Wirkungsgrad betreiben müßte. 
Das Jahr 1958 — man wird es sich deswegen 
merken müssen — brachte uns nun vor weni- 
gen Wochen den Einspritzmotor im Mercedes 
Benz 220 SE. Damit ist der vergaserlose Mo- 
tor deutlich in das Feld der Gebrauchswagen 
vorgeprellt. Noch bemerkenswerter aber ist, 
wobei wir an Herrn X und das Fahrrad den- 
ken, daß man mit der 220 SE-Einspritz-An- 
lage auf dem Wege ist, die Wirtschaftlichkeit 
des Otto-Motors merklich zu verbessern, und 
zwar durch noch haushälterischeres Abwägen 
der notwendigen Kraftstoff-Dosis für die Ver- 
brennung. 
Die von Daimler-Benz und Bosch ingeniös 
entwickelte Einspritz-Anlage fängt an, die 
Grenzen zu verwischen, die bisher zwischen 
Vergaser und Einspritzung hinsichtlich der 
Einfachheit bestanden. Der Vergaser wird in 
seinem Aufbau verwickelter, die Benzin-Ein- 
spritzung dagegen mit fortschreitender Reife 
einfacher. Im Motor des 220 nähern sich diese 
Entwicklungslinien. Er wird entweder mit zwei 
recht hochgezüchteten Register-Vergasern 
oder mit Einspritz-Anlage geliefert. 


EINSPRITZUNG IN DEN USA NICHT SERIENREIF 


Das Erscheinen des 220 SE mit Einspritzmotor 
Ist noch in anderer Hinsicht bemerkenswert. 
Es läßt alle gleichlaufenden Arbeiten und 
Ziele in den USA peinlich erscheinen. Man 
muß dazu wissen, daß man in Amerika 
seit vielen Jahren scharf nach allen Möglich- 
keiten Ausschau hält, das PS-Wettrennen 
durchzustehen, ohne den motorischen Betrieb 
unwirtschaftlicher zu machen und ohne durch 
weiteres Erhöhen der‘ Verdichtungsverhält- 
nisse den klopffreien Betrieb zu gefährden. 
Auch jenseits des Teiches ist man sich dar- 
über im klaren, daß dieses Ziel wohl schon 
Ienseits der Möglichkeiten des Vergasers liegt. 
1956 wurden für die Saison 1957 mit großem 
werblichem Aufwand Einspritzmotoren ange- 


kündigt. Man konnte das Versprechen nicht 
einlösen. Die Fahrzeuge mit Benzin-Einsprit- 
zung beschränkten sich auf einige Händler- 
Vorführwagen und Test-Exemplare für die 
Fachpresse. Das Urteil über Einspritzmotoren 
bei Pontiac und Chevrolet (Corvette und 
Daytona) war vernichtend. Was man an „sa- 
genhafter Beschleunigung, samtweichem Leer- 
lauf und märchenhaft geringem Kraftstoff- 
verbrauch“ versprochen hatte, hielt keinen 
Vergleich mit Dreivergasermotoren aus. Nicht 
einer der Tester war davon überzeugt, 
daß der Mehrpreis von 500 Dollar für diese 
Fahrzeuge gerechtfertigt war. Das Kern- 
problem, nämlich die Regelung der jeweils 
richtigen Einspritzmenge, konnte weder pneu- 
matisch noch elektronisch (!) befriedigend ge- 
löst werden. Auch hat es den Anschein, daß 
ein Vergasermotor, insbesondere was die 
Form des Verbrennungsraumes betrifft, nicht 
ohne weiteres zu einem Einspritzmotor ge- 
macht werden kann. Trotzdem wird fieber- 
haft daran gearbeitet, die dort noch in den 
Flegeljahren befindliche Einspritzung erwach- 
sen zu machen. Ja, man kann behaupten, daß 
die Einspritzung Thema 1 in den Versuchs- 
abteilungen von Detroit geworden ist. Ein 
dichter Vorhang der Geheimhaltung umgibt 
diese Bemühungen, was in Anbetracht der 
sonst so gut entwickelten Publicity-Freudig- 
keit der Amerikaner zu bestätigen scheint, 
daß man arg in der Tinte sitzt. 

So sieht es bei General Motors, bei Ford und 
bei Chrysler aus. Berechtigte Hoffnungen 
macht sich allein Studebaker-Packard, die be- 
kanntlich mit Daimler-Benz Verträge zur Aus- 
nützung ihres Vertriebsnetzes geschlossen 
haben. 


WIE SIE ARBEITET 


Alle diese Vorreden machen uns natürlich 
gespannt auf die Art und Weise, wie man in 
Stuttgart bei Daimler-Benz diese Probleme 
angepackt hat. Das ist derart eindrucksvoll 
geschehen, daß man wieder an den drasti- 
schen Vergleich erinnert wird, der flugs zur 
Hand war, als Daimler-Benz 1954 mit einem 
Formel 1-Rennwagen auf dem Schauplatz er- 
schien. Ein Engländer behauptete damals, der 
Ferrari-Wagen, sein ernsthafter Rivale, ver- 
halte sich zu ihm wie eine Kinder-Rechen- 
maschine mit bunten Kugeln zu einem moder- 
nen Elektronen-Gehirn. Dieser Vergleich, der 
sich auf den ganzen Wagen bezog, ist hier 
natürlich nicht ganz zutreffend, allenfalls was 
die Idee betrifft, die der 220 SE-Einspritz- 
Anlage zugrunde liegt. Ihre Ausführung 
brachte überraschende Vereinfachungen, was 
wir gleich näher unter die Lupe nehmen wer- 
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den. Man wird hierbei wieder finden, daß 
solche Dinge offenbar in Württemberg am be- 
sten gedeihen, wo die Handfertigkeit und 
das besessene Austüfteln einer als gut erkann- 
ten Idee so überaus charakteristisch ist, was 
man allerdings nicht bis zur Selbstaufopfe- 
rung treibt, denn auch der Geschäftssinn ist in 
Deutschlands Detroit keineswegs unterent- 
wickelt. 

Die Aufgabe, die sich Bosch und Daimler- 
Benz stellten, lautete so: Den 2,2 Liter-Motor 
im gesamten Drehzahlbereich bis 6000 U/min, 
was für einen Gebrauchswagen gewiß nicht 
klein ist, elastischer, lebendiger und wirt- 
schaftlicher zu machen. Man darf notieren, 
daß dieses Ziel erreicht wurde. Man erhielt 
durch die Einspritzung saubere, völlig loch- 
freie Übergänge bei verbesserten Beschleuni- 
gungszeiten. Das maximale Drehmoment 
wurde nicht nur bei einer bestimmten Dreh- 
zahl, sondern über den gesamten Drehzahl- 
bereich um rund 10% heraufgesetzt. Die Lei- 
stung beträgt jetzt 115 PS gegenüber vorher 
106 PS. Der Durchschnittsreiseverbrauch 
konnte um 0,3 Liter gesenkt werden. „Man 
hätte das einem Vergaser nicht mehr ab- 
ringen können”, so stellten die geistigen Vä- 
ter des 220 SE fest, als man ihn erstmals der 
Öffentlichkeit vorstellte. 

Die Möglichkeiten des Vergasers enden dort, 
wo die der 220 SE-Einspritzung beginnen — 
nämlich bei der sofortigen und genauen Mi- 
schung des Kraftstoffes mit der Luft. Der Ver- 
gaser ist auf Gedeih und Verderb auf die 
Geschwindigkeit und .den Druck der Luft im 
Ansaugrohr angewiesen, die den Kraftstoff 
aus der Düse reißt. Aber der notwendige Un- 
terdruck stellt sich wegen der Trägheit der 
Luftsäule relativ spät ein. Und - bittere Ironie 
— der Vergaser mußte deswegen schon seit 
langer Zeit „Anleihen“ bei der Einspritzung 
machen. Er muß, wenn er gut ist, die fehlende 
Sofortreaktion durch eine Einspritz- oder Be- 
schleunigerpumpe ausgleichen. Diese spritzt 
mit „künstlich“ erzeugtem Druck, nämlich 
durch das mit dem Gaspedal verbundene Ge- 
stänge, Kraftstoff in das Ansaugrohr. Genau 
das ist das Grundprinzip der 220 SE-Einspritz- 
Regelung: Das Gaspedal wird hier — was für 
Benzin-Einspritzung völlig neu ist — nicht nur 
mit der Drosselklappe im Ansaugrohr ver- 
bunden, sondern auch direkt mit der Regel- 
vorrichtung in der Einspritzpumpe. Die Rege- 
lung erfolgt also zwangsläufig mechanisch 
und wird von einem Fliehkraftregler unter- 
stützt. Luft und Kraftstoff werden gleichzeitig 
und zwangsläufig gesteuert, so daß bei allen 
Drehzahlsteigerungen bis dahin nicht ge- 
kannte gute Übergänge erzielt werden. Er- 
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Kleine Chronologie der Benzineinspritzung 


Serienbau von stationären Deutz-Motoren mit 
Benzineinspritzung x 

erste Versuche bei Bosch 

Versuche an Flugmotoren bei Daimler-Benz 
Einspritz-Flugmotor DB 601 geht in Serie 
DKW-Reichsklasse mit Bosch-Einspritzpumpe 
im Versuch 

Weltrekord-Versuchswagen von Daimler-Benz 
mit Einspritz-Motor DB 603, 2800 PS 
Versuche am Mercedes-Benz 170 

Goliath, Gutbrod und Jlo beginnen mit Ver- 
suchen an Zweitaktern 

Versuche in USA an Offenhauser-Rennmotoren 
mit indirekter, ungesteuerter Einspritzung (Hil- 
born) r . 

Versuche am Mercedes-Benz 300 
Mercedes-Benz 300 SL serienmäßig mit Ein- 
spritzung, ferner Rennwagen bei Daimler- 
‚Benz, Borgward und BMW (Rennmotorrad) 
Versuche bei Renn- und Rennsportwagen von 
Maserati, Vanwall, Jaguar und Aston-Martin 
Mercedes-Benz 300 serienmäßig mit Saugrohr- 
Einspritzung 

Mercedes-Benz 220 SE serienmäßig mit inter- 
mittierender Saugrohreinspritzung und zwangs- 
läufiger Regelung ; 


reicht wird hierdurch ferner, daß bei schie- 
bendem Fahrzustand, also wenn der Fuß vom 
Gaspedal genommen wird, der Regler sofort 
die Kraftstoffzufuhr unterbindet. Hier liegt 
schon ein Teil der Kraftstoffersparnis begrün- 
det. Erst unterhalb einer Drehzahl von etwa 
1500 U/min wird auch bei nicht getretenem 
Gaspedal wieder Kraftstoff eingespritzt, um 


einwandfreien Leerlauf und ruckfreies Fahren 
bei kleinen Geschwindigkeiten zu sichern. 
Bei den bisher ausgeführten Benzin-Einspritz- 
anlagen — bei Gutbrod, Goliath, beim Mer- 
cedes-Rennwagen, beim Mercedes-Benz 300 
und 300 SL — erfolgte und erfolgt die Rege- 
lung pneumatisch. Je nach dem im Ansaug- 
rohr herrschenden Unterdruck wird über eine 
Membrane die Einspritzpumpe verstellt. Das 
ergibt wie beim Vergaser kleine, aber doch 
merkliche Verzögerungen beim Beschleuni- 
gen. Aber wie gesagt, man verläßt sich beim 
220 SE-Motor nicht auf den Unterdruck! Aber 
weiter: gegenüber dem Mercedes-Benz 300 
und 300 SL wurde nicht nur die Gemisch-Re- 
gelung verbessert, sondern auch der Aufbau 
vereinfacht. Man baute beim 220 SE die Ein- 
spritzpumpe nur mit zwei Pumpenkolben, von 
denen jeder drei Zylinder versorgt. Normaler- 
weise hat jeder Zylinder eines Einspritzmotors, 
auch bei Dieselmotoren, sein eigenes Pumpen- 
Element. Die beiden Pumpenstempel drücken 
nun den Kraftstoff weiter über zwei Verteiler 
zu den in die sechs Saugrohre ragenden Ein- 
spritzdüsen. Im Ansaugrohr vermischt sich der 
eingespritzte Kraftstoff mit der vom Motor 
angesaugten Luft zum zündfähigen Kraftstoff- 
Luft-Gemisch. 

Nun kommt der „große Trick“: Die für einen 
Zylinder bestimmte Kraftstoffmenge wird nicht 
auf einmal, also etwa kurz vor dem Öffnen 
des Einlaßventils, sondern in zwei gleichen 
Teilmengen eingespritzt. Es wird also prak- 
tisch unabhängig von der Stellung der Einlaß- 


Blick in Fahrtrichtung auf den Motor des Mercedes-Benz 220 SE. Links oben Luftfilter, in den der Luft-Wärmefühler 


der darunterliegenden Einspritzpumpe ragt. 


Drosselklappe im Ansaugrohr 


;pritzdüse 
Ansaugrohr 


ventile Kraftstoff in das Saugrohr eingeführt, 
er wird gewissermaßen vorgelagert. Während 
jeder Kurbelwellen-Umdrehung wird einmal 
eingespritzt, und zwar über 50-100 Grad 
Kurbelwinkel dauernd, je nach Last, Diese 
„intermittierende“, stoßartige Einspritzung er- 
möglicht gegenüber einer kontinuierlichen, 
d. h. dauernd in gleichem Strom erfolgenden 
Einspritzung (wie bei amerikanischen Lösun- 
gen) eine feinere Zerstäubung des Kraftstof- 
fes und damit bessere Gemisch-Aufbereitung. 
Ferner kann so die Düsenöffnung größer ge- 
halten werden, so daß die Düse weniger an- 
fällig ist- gegen Fremdkörper. Der Abspritz- 
druck beträgt 15 atü gegenüber 150-200 atü 
bei Dieselmotoren. 

Wir sagten schon, daß beim 220 SE der Kraft- 
stoff durch eine Düse in das Saugrohr einge- 
spritzt wird, im Gegensatz zur direkten Ein- 
spritzung beim 300 SL, bei dem die Einspritz- 
düse direkt im Verbrennungsraum sitzt. Da die 
Einspritzdüse beim 220 SE kurz vor dem Ein- 
laßventil in das Saugrohr mündet, kann sich 
die Gemisch-Zusammensetzung bis zum Zylin- 
der praktisch kaum noch ändern. Diese Ge- 
fahr besteht ja grundsätzlich bei langen We- 
gen zwischen Vergaser und Zylinder, wobei 
die einzelnen Zylinder noch verschieden 
große Füllungen erhalten können. 


DAS AUTOMATISCHE KOMMANDO-SYSTEM 


Die Einspritz-Anlage des 220 SE überrascht 
uns mit einer weiteren Pointe. Eine Reihe von 
automatisch arbeitenden Zusatz-Einrichtun- 
gen sorgt unabhängig vom Einfluß des Fah- 
rers für das jeweils beste Kraftstoff-Luftver- 
hältnis, und zwar werden je nach 


© Temperatur der Luft 
® Temperatur des Motors 
® barometrischem Druck der Luft 


unaufhörlich Kommandos an die Einspritz- 
pumpe gegeben. 

Am besten setzen wir uns jetzt in den Wagen, 
um zu erleben, wie dieses System arbeitet. 
Wir drücken zunächst den Anlasserknopf, der 
jetzt nicht nur den Anlassermotor betätigt, 
sondern gleichzeitig den Stromkreis für einen 
Magnetschalter schließt. Solange die Kühl- 
wasser-Temperatur unter 45 Grad liegt, was 
für den Motor praktisch kalt ist, verstellt die- 
ser Magnetschalter über einen Hebel die Reg- 
lerstange der Einspritzpumpe auf die jetzt er- 
forderliche Kraftstoff-Startmenge. Damit er- 
hält jeder Zylinder das zum Anlassen not- 
wendige fette Gemisch. Der Motor läuft nun, 
ist aber immer noch kalt. Um auch während 
dieser Phase ein einwandfrei zusammen- 
gesetztes Gemisch zu erhalten, gibt nun der 
im Kühlwasser befindliche Wärmefühler neue 
Kommandos. Das sieht so aus: Ein kunstvol- 
les Hebelsystem gibt Zusatzluft frei und ver- 
schiebt gleichzeitig die Reglerstange der Ein- 
spritzpumpe in Richtung „fett“. Der Kühlwas- 
ser-Wärmefühler ist nur während des Warm- 
laufens in Tätigkeit. Mit zunehmender Erwär- 
mung verringert er ständig die Anreicherung 
von Luft und Kraftstoff, bis er bei einer Tem- 
peratur von etwa 60°.C seine Arbeit einstellt. 
Nehmen wir an, wir sind frühmorgens gestar- 
tet, und die Lufttemperatur steigt im Laufe des 
Tages an. Wird die angesaugte Luft wärmer, 
so wird ihre Dichte geringer. Um auch jetzt 
ein gleichbleibendes Verhältnis von Kraftstoff 
zu Luft zu haben, müßte also weniger Kraft- 
stoff eingespritzt werden. Dieses Kommando 
gibt ein inı Luftfilter eingebauter Luft-Wärme- 
fühler. Über sein eigenes Hebelsystem wird 
nun das Gemisch in ständiger Abhängigkeit 


der Luft-Temperatur abgemagert oder bei 
größerer Kälte wieder angereichert. 
Nehmen wir weiter an, wir bewegen uns auf 
unserer Fahrt von der Ebene ins Gebirge. Da- 
mit werden Luftdruck und wiederum Luftdichte 
geringer. Eine in der Einspritzpumpe einge- 
baute luftleere Korrekturdose wird auf diese 
Veränderung aufmerksam. Sie dehnt sich mit 
zunehmender Höhe aus und gibt ihre Befehle 
an die Einspritzpumpe, die sofort auf „ma- 
ger“ verstellt wird. 

Diese Regelvorgänge im einzelnen zu schil- 
dern, würde zu weit gehen. Wir müssen uns 
mit der Feststellung begnügen, daß ein sinn- 
reiches, aber schwer erarbeitetes System von 
Kurvenscheibe, Kurvenhebel, verschiedenen 
Verstell- und Umlenkhebeln uhrwerksgleich 
ineinandergreift und sich den Bewegungen 
des Gaspedals überlagert. Nichts davon spürt 
der Fahrer. 

Erwähnenswert ist noch die elektrisch an- 
getriebene Kraftstoff-Förderpumpe, die den 
Kraftstoff aus dem Tank über einen Kraftstoff- 
Filter zur Einspritzpumpe drückt. Unabhängig 
‘von der’ Drehzahl des Motors fördert diese 
Kraftstoffpumpe immer die gleiche Kraftstoff- 
menge. Sie ist so bemessen, daß in jedem Fall 
mehr Kraftstoff zur Einspritzpumpe kommt als 
der Motor benötigt. Man erreicht dadurch, 
daß die Kraftstoffleitungen und der Saugraum 
in der Einspritzpumpe immer gut durchgespült 
werden und daß sich bei großer Hitze keine 
Dampfblasen bilden. Sie läuft, so lange die 
Zündung eingeschaltet ist. Der zuviel geför- 
derte Kraftstoff fließt durch eine Rücklauf- 
leitung zum Tank zurück. 
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SCHEMATISCHE DARSTELLUNG DER SAUGROHR-EINSPRITZUNG 
MIT REGELUNG UND KRAFTSTOFF-SCHEMA 


1 Kraftstoff-Haupifilter 

“2 Luft-Filter 

3 Klappenstutzen 

4 Leerlauf-Zusatz- 
luftleitung 

5 Kraftstoff-Zuteilstücke 


6 Thermoschalter für 
Kaltstartmagnet 

7 Wärmefühler für 
Ansaugluft 

8 Kühlwasser- 
Wärmefühler 

9 Luftdruckfühler 


10 Startmagnet 

11 Dämpferbehälter 

12 Kraftstoff-Förderpumpe 
13 Kraftstoff-Behälter 

14 Reguliergestänge 

15 Einspritzpumpe 

16 Fahrpedal 


17 Saugrohr 

18 Anlaß-Druckknopf- 
schalter 

19 Einspriiz-Düse 

20 Zündkerze 

21 Motor 

22 Zündschalter 


Daimler-Benz konnte sich bei der Entwick- 
lung dieser Anlage auf reiche Erfahrungen im 
Flugmotorenbau stützen. Interessanterweise 
gab folgende Erscheinung den Anstoß für die 
Versuche mit der Benzin-Einspritzung: Dem 
Vergaser blieb bei Kurven- und Kunsiflug 
durch die Lage-Empfindlichkeit des Vergaser- 
schwimmers buchstäblich die Spucke weg. Die 
unerfreuliche Vergaser-Vereisung und Ver- 
gaserbrände führten weiterhin dazu, sich der 
Einspritzung zu widmen. Auch die Daimler- 
Benz-Nachkriegsrennwagen steuerten wert- 
volle Erkenntnisse bei - ein Beispiel mehr, daß 
der Rennsport dem Serienbau nützt. 


VOR- UND NACHTEILE 


Kurz zusammengefaßt lassen sich folgende 
Punkte herausdestillieren, in denen die Ein- 
Spritzung dem Vergaserbetrieb überlegen ist: 


® Einwandfreie Mengen-Regelung über ge- 

samten Drehzahlbereich, dadurch bessere 

Beschleunigung 

Verminderung des spezifischen Kraftstoff- 

Verbrauches 

Genau dosierte Zuteilung für jeden 

Zylinder 

Keine Gemisch-Veränderung im Saugrohr, 

dadurch bessere Kaltstart-Verhältnisse 

Freiere Gestaltung der Ansaugrohre 

Möglichkeit höherer Verdichtung bei ver- 

ringerter Klopfneigung (bei Direkteinsprit- 

zung noch ausgeprägter) 

© Lage-Unempfindlichkeit des Motors bei 
Kurven- oder Geländefahrt 

® Keine Vergaser-Vereisung, kein Vergaser- 
brand 


Das ist eine ansehnliche Reihe von Vorteilen, 
denen sich zwar nur drei, dafür aber recht 


gewichtige Minuspunkte entgegenstellen las- 
sen: 


® Teurer in der Herstellung 
® Höheres Gewicht 
Anspruchsvollere Wartung 


Die Mehrkosten von 1900.- DM für die 220- 
Version mit Einspritzmotor sind bei sonst un- 
verändert gebautem Wagen so hoch, daß man 
sich scheut, ein fühlbares weiteres Vordringen 
der Einspritzung zu erwarten. Immerhin, es 
ist ein Anfang. Vielleicht wäre es psycholo- 
gisch richtiger gewesen, einen ganz neuen 
Typ zu schaffen, als einem schon vorhande- 
nen die Einspritzung aufzupfropfen. Zweifel- 
los steckt vorläufig noch in diesem Preis der 
nicht unbeträchtliche Aufwand für die Ent- 
wicklungsarbeiten. Wenn man aber anderer- 
seits zu exakter Gemisch-Regelung und gün- 
stigeren Teillast-Verbräuchen kommen will, 
so nützt ein billiger herzustellender Verga- 
ser nichts, weil es ihn für diese Ansprüche 
nicht mehr gibt. Die Frage, ob jeder Käufer, 
der die Gesamtsumme von 14 400.- DM von 
seinem Bankkonto abzweigen kann, Leistungs- 
unterschiede merkt, und ob für ihn ein Min- 
derverbrauch von nicht mal einem Liter (aller- 
dings bei 10% mehr Leistung!) ins Gewicht 
fällt, vergißt man, wenn man den 220 SE nach 
dem gewiß nicht faulen 220 S bewegt hat. Die 
unverzügliche Antwort des Motors auf jeden 
noch so kleinen Befehl des Gaspedals ist wirk- 
lich eindrucksvoll und mit herkömmlicher Er- 
fahrung nicht vergleichbar. Es spiegelt sich 
wieder in beträchtlich verkürzten Beschleuni- 
gungszeiten. Die den Schöpfern dieses 
Wagens ausreichend erscheinende Höchst- 
geschwindigkeit von 160 km/st blieb unver- 
ändert. 
Wir sehen im 220 SE nicht allein einen ver- 
edelten 220 S. Von größerer Bedeutung ist 
wohl die Tatsache, daß die Benzin-Einsprit- 
zung jenseits von der Verwendung im Renn-, 
Sport- oder Luxuswagen nun auch im Gebiet 
ernst zu nehmender Gebrauchswagen neue 
Leistungs- und Verbrauchsmaßstäbe setzt. 
Dipl.-Ing. D. Korp 


Blick auf die Einspritzpumpe des 220 SE-Motors. Man 
beachte: Nur drei Pumpen-Elemente! 


Schon mit dem normalen Peugeot läßt sich einiges anstellen; sein ausgezeichnetes Fahrwerk schluckt aber auch 


anstandslos die Beanspruchungen durch den schneller gemachten Wagen. 


Mit verschiedenen Peugeot-Testwagen bin ich 
schon mehr als 75 000 km gefahren. Wenn ich 
schreibe: gefahren, dann meine ich auch wirk- 
lich gefahren, denn geschenkt wurde den Test- 
wagen nie etwas. Mit einem einzigen Test- 
wagen wurde ein 50000 km-Test durchge- 
führt. Gekümmert habe ich mich nicht viel 
um den Wagen. Service und Kundendienst 


waren selten. Einmal wurden die Ventile erst ' 


nach 14.000 km nachgestellt. In die Werkstatt 
ging's erst, wenn es wirklich notwendig war. 
Da bin ich aber gleich bei einem interessan- 
ten Punkt angelangt. Peugeot geht insofern 
eigene Wege, als man der Ansicht ist, über- 
triebener Kundendienst sei ein Negativpunkt. 
Und das ist auch meine eigene Auffassung. 

Die Automobilindustrie behauptet, nie zuvor 
seien bessere Automobile gebaut worden. 
Aber auch nie zuvor war die „Servicitis“ so 


zu einer Epidemie ausgearbeitet wie heute. 
Da stimmt doch etwas nicht! Die Automobil- 
industrie müßte auch dazu stehen und sagen: 
gut, wir bauen bessere Automobile denn je, 


Unser österreichischer Mitarbeiter Hans Patleich (Lebend- 
gewicht 130 kg) fuhr über mehr als 50 000 km, und zwar 
nicht langsam, einen Peugeot 403 mit erhöhter Motor- 
leistung. Da viele unserer Leser an Leistungssteigerung 
am Peugeot 403 interessiert sind, bringen wir nach- 
stehend seinen Bericht. Berücksichtigt werden muß aller- 
dings, daß Patleich von den österreichischen Verhält- 
nissen ausgeht. Von deutschen Werkstätten wurden bis- 
her Frisierarbeiten am Peugeot 403 in größerem Umfang 
noch nicht ausgeführt. Red. 


und die Auswirkung davon ist: Du mußt dich 
um dein Automobil auch weniger kümmern. 
Kundendienst und Service sind meiner An- 
sicht nach eine Art Mühlstein. Man hat sie 
jetzt um den Hals und wird sie nicht mehr los. 


1 dc it u 


Hausfrisur und 
Atombombe: 


Besonderes 


über 


Zuerst hat man sie dem Käufer suggeriert, 
jetzt möchte man manchmal heraus, aber 
kann den Kopf nicht mehr aus der Schlinge 
des Mühlsteines ziehen. 

Ich kenne Fahrer, die immer unruhig sind, 
wenn sie nur 10 km mehr gefahren sind, als 
es nach dem Kundendienst-Scheckheft der 
Fall sein sollte. Sie richten ihre Dienstreisen 
— manche sogar ihre Urlaubsreisen — so ein, 
daß sie an einem bestimmten Tag zu einem 
bestimmten Kilometerstand an einem be- 
stimmten Ort sind, weil dort eben eine Kun- 
dendienststelle ist. 

Früher ging man mit dem Fahrzeug nur in 
eine Werkstatt, wenn es notwendig war. 
Heute geht man hin, weil es auf dem Pa- 
pier steht. Trägt man eine Uhr alle Monate 
zum Uhrmacher, auf daß er sie kontrolliere® 
Oder den Radioapparat nach 30 oder 60 


Ein Röntgenblick in den Peugeot 403 zeigt uns neben vielen 
anderen interessanten Details die bemerkenswerte Hinterachse: 
Starrachse mit Schraubenfedern, Schubstreben und Panhard-Stab. 


Stunden Betriebsdauer zum Techniker, damit 
er ihn zerlege und nachsehe, ob der Zer- 
hacker noch arbeitet? Aber man bringt ein 
hervorragend funktionierendes Automobil 
zum Service und läßt die richtig arbeitende 
Zündung neu einstellen und einen gut arbei- 
tenden Vergaser zerlegen, nur weil es hinten 
im Scheckheft steht! 
Sie meinen, was das alles wohl mit Peugeot 
zu tun habe? Sehen Sie, Peugeot ist in Öster- 
“ reich und der Schweiz die erste Fabrik, die 
zu der Qualität steht, die sie herzustellen 
vorgibt. Bei Peugeot gibt es nur alle 10.000 
km eine Inspektion. Es werden dann laut In- 
spektionsplan 51 Punkte behandelt. Früher 
als nach je 10000 km will man das Fahrzeug 
gar nicht sehen. Für Ölwechsel und Schmier- 
dienste gibt es dann einen Serviceplan, man 

kann sie durchführen lassen, wo man will. 


Vielen Fahrern ist ihr Auto zu langsam. Das 
liegt in der Natur der Dinge. Man will aus 
dem üblichen Trott heraus, weg aus der all- 
gemeinen Uniformierung, und sucht Indivi- 
dualität. Individualität kostet jedoch bei 
einem Auto viel Geld, denn dieses Wort 
heißt, in die Automobilsprache übersetzt, 
„Gran Turismo“. 

Wenn ein Automobil eine gute Straßenlage 
hat, dann ist meist der Motor langsamer als 
das Fahrwerk. Man will also den Motor 
schneller machen, ihn etwas frisieren. Sehr 
zum Leidwesen der Automobilfirmen, die 
meist sofort die Haare aufstellen, wenn sie 
von privaten Leistungssteigerungen erfahren. 
Es gibt dann unliebsame Szenen, und man 
begibt sich der Garantie. Die Firmen sind 
da sehr empfindlich und aus Prinzip dagegen. 
Peugeot ist aber nicht dagegen. Wer einen 
Peugeot 403 schneller haben will, dem kann 
geholfen werden. Er wendet sich beispiels- 
weise in Wien an die Generalvertretung, und 
die gibt ihm die genauen Daten darüber, was 
er machen muß. Die Daten für eine leichte 
„Hausfrisur”, die in einer guten Werkstatt 
nicht mehr als 100 bis 120 DM kostet und 
eine Leistungssteigerung von rund 10 PS 
bringt. 

Der Clou kommt aber erst. Wird diese 
Frisur von Peugeot-Vertragswerkstätten durch- 
geführt, dann verliert der Käufer seine 
Garantie nicht. Man weiß, daß der Motor 
spielend die Hausfrisur verträgt und steht zur 
eigenen Qualität. Es ist kaum zu glauben, 
wieviele Peugeot-Fahrer von der Hausfrisur 
Gebrauch machen. 


DIE PEUGEOT-HAUSFRISUR 


Was muß man tun, wenn 'man den Peugeot 
leicht frisieren will? 


1. 1,8 bis 2,1 mm vom Zylinderkopf abnehmen. 
Mit 1,8 mm kommt man auf eine Verdichtung 
von 7,8:] (serienmäßig 7,0), mit 2,1 mm er- 
reicht man bereits 8,1:1. Natürlich muß man 


dann statt des Normalbenzins Superkraftstoff 
fahren. 


. Die Ventilfedern werden mit 1 mm unter- 
egt. 


3. Man muß die Federteller nachhärten lassen. 


4. Man muß den vorderen Auspufftopf weg- 
nehmen und durch ein glattes’Rohr ersetzen. 


3. Ansaugkanal und Auspuffkanal werden 
Poliert. 


6. Die Zündung bleibt normal eingestellt. 


7. Die Änderungen am Solex Normalvergaser 
32 PBIC: 


Serie Hausfrisur 
Lufttrichter 23 mm 24-36 mm 
Luftkorrekturdüse 170 170 
Mischrohr 19 10 
Hauptdüse 120 125-130 
Übergangs-(Pumpen)Düse 45 65-70 


Einspritzrohr auf 0,60 mm aufweiten 


Ein Teil der Peugeot-Serie (allerdings ein ge- 
ringer) wird auch mit einem Zenith 34 WI 
Vergaser ausgerüstet. Dieser Vergaser eignet 
sich zum Herrichten noch besser. 

Die Leistungen der frisierten Ausführung 
sind aus unserer Vergleichstabelle ersichtlich. 
Interessant ist, daß der Treibstoffverbrauch 
nach dem Frisieren niedriger war als vorher. 
Die Differenz betrug genau 0,7 Liter auf 
100 km. Mit dieser frisierten Version bin ich 
über 25000 Testkilometer gefahren, und es 
trat nicht die geringste Störung am Motor 
auf. Dabei wurden Autobahndauergeschwin- 
digkeiten eingehalten, die je nach Fahr- 
situation oft bis zu 148 km/st betrugen. In der 
Elastizität hat der Motor ebenfalls nichts ein- 
gebüßt. Die Innenlautstärke blieb gleich, nur 
ist ein etwas kerniger Auspuffton vor allem 
beim Gaswegnehmen festzustellen. 


ATOMBOMBE 


Vor zwei Jahren war es wohl, als in der 1,5 
Liter-Klasse bei den Mille Miglia ein Peugeot 
in der Spezialtourenwagen -Klasse einen 
sagenhaften Schnitt fuhr. In diesem Jahr 
kamen nun auch nach Österreich drei Peu- 
geot 403 Spezialtourenwagen. Es war ein be- 
sonderes Vergnügen, einige Tage ein solches 
Auto zu fahren. Ich taufte es „die Atom- 
bombe“. Lassen Sie mich kurz schildern, was 
ich verändert fand. Der Motor besitzt den 
Zylinderkopf des Peugeot 203, hat natürlich 
auch eine andere Nockenwelle und zwei 
Solex-Doppelvergaser. Die Type der Ver- 
gaser konnte ich nicht finden. Die Leistung 
der Motoren muß auf Grund der erzielten 
Daten bei 90 PS liegen. Sie wird nicht be- 


kanntgegeben. 
Außerdem findet man den im Peugeot- 
Cabriolet bereits serienmäßig gelieferten 


automatisch ein- und auskuppelnden Venti- 
lator. Nicht verändert wurden die Getriebe- 
und Hinterachsuntersetzungen. Die Bremsen 
blieben gleich, nur hat man zur besseren 
Wärmeabführung die Trommeln mit Turbo- 
rippen versehen und Spezialbeläge einge- 
baut. Natürlich wurde auch ein anderes Aus- 
puffsystem vorgesehen. Eingebaut war auch 
ein Drehzahlmesser. 

Als ich zum erstenmal die Atombombe fuhr, 
war ich sehr beeindruckt. Von leise ist natür- 
lich keine Rede mehr. Der Motor röhrt un- 
gefähr so auf wie ein 300 SL-Motor, dem man 
auf den Pinsel tritt. Es ist ein reines Zweck- 
fahrzeug, gebaut, um sportliche Erfolge zu 
hamstern. Peugeot selbst gibt solch ein Fahr- 
zeug normalerweise keinem Tester in die 
Hand. Ich ließ es mir über den Generalver- 
treter extra aus Graz nach Wien kommen. 
Natürlich kann man von diesem Motor, der 
bis 8000 U/min hinaufdreht, nicht die Lebens- 


dauer eines Normalmotors erwarten. Ich 
schätze seine Verdichtung auf 9,5 bis 10:1. 
Von außen sieht die Atombombe wie ein 


normaler Wagen aus, und das ist der größte 
Spaß, denn seine Fahrleistungswerte über- 
treffen einen normalen Porsche Super. So 
mancher verzweifelte an seinem Dasein, 
wenn es der Zufall wollte, daß wir zu- 
sammentrafen. Die Meßdaten zeigen Ihnen, 
weshalb. Hans Patleich 
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KURZDATEN 
UND MESSWERTE 


PEUGEOT 403 


4 Zylinder, Bohrungx Hub 80x73 mm, Hub- 
raum 1468 ccm, Verdichtung (normal) 1:7, 
Leistung (normal) 53 PS bei 4900 U/min, max. 
Drehmoment (normal) 10,3 mkg bei 2500 U/min. 


MESSWERTE 
Peugeot normal 


Beschleunigung 


0- 80 km/st 14,5 sec 

0-100 km/st 24,2 sec 

0-120 km/st 49,0 sec 

0-140 km/st _ 

1 km mit stehendem Start 

43,0 sec 

Spitzengeschwindigkeit 

134,5 km/st 


frisiert 


12,2 sec 
19,8 sec 
34,0 sec 
72,0 sec 


39,5 sec 


148,0 km/st 


Bereiche der einzelnen Gänge 


l. Gang 
5- 39 km/st 


Il. Gang 


5- 43 km/st 


ZUM VERGLEICH 


Spezial 


8,5 sec 
13,6 sec 
19,8 sec 
30,1 sec 


34,5 sec 


171,6 km/st 


9- 52 km/st 


10- 73 km/st 10- 80 km/st 18- 98 km/st 


Ill. Gang 


19-118 km/st 20-128 km/st 29-147 km/st 


IV. Gang 


26-134 km/st 28-148 km/st 38-172 km/st 


Geschwindigkeit in km/st 


8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60 


Beschleunigungszeit in Sekunden 


Importeur 


Walter Hagen & Co., GmbH., 


Krefeld, Ostwall 103-105 


ww 


Kampf um Positionen 


Der Automobilverkauf ist ein Geschäft, bei dem sich die Kräftever- 
hältnisse im allgemeinen nur schwer verschieben. Ein großer Teil der 
Käufer ist markentreu, besonders diejenigen, die nur ihren alten Wa- 
gen gegen einen neuen umtauschen; denn im allgemeinen stehen sie 
sich am besten, wenn sie beim gleichen Händler und bei der gewohn- 
ten Werkstatt bleiben. Der Neukäufer ist schon ein unsichererer Faktor, 
er wählt, was ihm am besten und am preiswertesten zu sein scheint. 
Da der Automobilhandel bisher in Deutschland noch in Konjunktur 
steht und sich der Interessentenkreis für Autos ständig erweitert, ist 
es für die Automobilfirmen sehr wichtig, den Neukäufer an sich zu 
ziehen und so den Stamm ständiger Kunden zu vergrößern. Ist einmal 
die Sättigung erreicht, so daß nur noch der Nachholbedarf zu decken 
ist, dann kommt es auf jeden einzelnen Kunden an. Diese Situation 
kann man augenblicklich an den amerikanischen Verhältnissen studie- 


Personenwagen-Neuzulassungen 1957 


Produktion Neuzulassungen im Exportant. Neuzul. 
1957: Bundesgebiet einschl. 1957: 1. Halbj. 
Saarland u. West-Berlin ca. 1958 

19: 1956 
BMW Isetta 3700 22122 23679 34%, 10139 
Citroen 2 CV 705 417 
Messerschmitt 1.698 3.251 719 
Fiat 500 1901 7217 
Goggomobil 43 372 35 388 28 032 180/o 17415 
Heinkel Kabine 6948 2 230 1657 68%, 533 
Maico 3873 3.084 1536 20% 1.008 
Sonstige bis 500 ccm 2.009 905 173 
Lloyd LP 250 und 400 3 226 4351 15 336 67 
Lloyd LP 600 und Alexander 45907 36333 28530 21% 20019 
Fiat 600 und Jagst') 10209 20790 13653 19 749 
Renault 4 CV und Dauphine 6 703 3331 5988 
DKW 3=6 33 371 22 881 28 561 31%/ 14052 
Goliath 700 und 900 E 300 1005 5642 8 
Goliath 11002) 7033 3156 550%/6 2117 
Volkswagen 380 561 164573 146341 570/60 94824 
Fiat 1100 und Neckar?) 6 436 6 264 3879 4.863 
Fiat 1400 519 757 165 

Fiat 1900 97 105 
Simca Aronde 689 859 524 
Skoda 440 1252 1623 863 
Ford Taunus 12M 17094 14011 10 670 180%/ 9433 
Ford Taunus 15:M 25877 14827 26120 430% 1123 
Ford Taunus 17.M2) 15 879 7847 51%/ 14600 
Borgward Isabella 23 258 8259 6580 650%/0 4354 
Opel Olympia und Rekord 156407 79822 69695 4% 53934 
Peugeot 403 und 203 126 902 1252 1017 
Porsche 356 5 166 650 746 870% 509 
Citroen DS und ID 9 535 587 
Simca Vedette 1403 632 398 
Mercedes 180 28 916 3777 5236 38% 3750 
Mercedes 180 D 28 916 14189 14522 380/o 8 680 
Mercedes 190 25 910 11 886 8393 530% 3 948 
Mercedes 190 SL 25 910 389 795 530/, 316 
Mercedes 219 25 030 3776 2854 550% 1948 
Mercedes 220 S 25 030 7417 8132 550% 4316 
Opel Kapitän 29 885 10244 13101 660/o 1731 
BMW Sechszylinder 611 552 970 100/o 174 
BMW Achtzylinder 1053 109 1727 476 
Mercedes 300 und 300 SL 1.043 184 413 820/0 263 
Ford USA und England 200 188 30 
Renault Fregate 83 157 88 

Sonstige ausländische Personen- 

wagen bis ] Liter 191 62 122 
1 bis 1,5 Liter 261 353 242 
1,5 bis 2 Liter 51 191 59 
2 bis 2,5 Liter 103 36 10 
über 2,5 Liter 437 241 341 
Gesamtzahlen 958970 530099 422 250 313 382 


1) Die Produktionszahl bezieht sich nur auf den in Heilbronn montierten Jagst, die 
außerdem zugelassenen 10 581 Wagen sind dementsprechend Fiat 600. 

2) Die Produktion dieser Wagen wurde erst im Laufe des Jahres 1957 aufgenommen. 

2) Produktionszahl nur Neckar. 
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ren, sie wird bei uns vielleicht einmal noch ausgeprägter eintreten, 


da europäische Autos in ihrem Charakter erheblich unterschiedlicher 
sind als amerikanische, so daß der Wechsel von einem gewohnten“ 
Fabrikat auf ein anderes noch mehr erschwert ist. 


Die Tendenzen der Zu- oder Abnahme in den Zulassungszahlen sind 


also wichtiger zu nehmen, als es zahlenmäßig aussieht. Darüber sind 
sich alle Automobilfirmen klar, und der Konkurrenzkampf, der ja nicht 
nur um den gegenwärtigen Verdienst, sondern auch um die Marktanteile 
der Zukunft geht, ist entsprechend scharf. Immerhin aber vermögen 


auch heute noch neue Modelle und qualitative Verbesserungen oder 
Änderungen die Verhältnisse zu beeinflussen, wenn auch nur inner- 
halb ziemlich enger Grenzen. Lediglich bei den Kleinwagen sind die 


Dinge noch im Fluß. 


E 


An führender und vorläufig nicht gefährdeter Position liegt nach wie 

vor der Volkswagen, mit Abstand gefolgt vom Opel Rekord und 
wiederum mit Abstand vom Lloyd. Bei den Kleinwagen liegt der Lloyd 
den Zulassungszahlen des 1. Halbjahrs 1958 nach mit 20000 weiter- 
hin gut im Rennen, bekommt aber natürlich die zunehmende Konkur- 
renz zu spüren. Der Fiat 600 droht ihn zu überflügeln, denn im ersten 


Halbjahr 1958 wurden davon ebenfalls fast 20000 Stück verkauft, 
also ebensoviel wie im ganzen Jahr 1957! Damit kann unter Um- 
ständen am Jahresende ein ausländischer Wagen den dritten Platz 


in Deutschlands Zulassungszahlen einnehmen! Der BMW 600 hat sich 


recht gut eingeführt, und auch der Verkauf des NSU Prinz und des 
großen Goggomobils dürfte sich im zweiten Halbjahr noch auswir- 


ken, wenn es auch gerade für den Kleinwagenverkauf ungünstigere 


Voraussetzungen bietet. In kaum erwarteter Weise beginnt sich auch 


der Fiat 500 durchzusetzen, so daß Fiat mit dem deutschen Geschäft ° 
mehr als zufrieden sein kann, zumal sich auch der Neckar bzw. 1100 


gut verkauft. Andere Kleinwagen haben sichtlich kaum Absatzchancen, 
die verkauften Citroen 2 CV laufen fast ausschließlich im Saargebiet. 


Bei den größeren Wagen geht es weniger dramatisch zu, da hier die 
Fronten fester und aus den schon erwähnten Gründen schwerer ver- 
schiebbar sind. Die von uns als Exportanteil errechneten Prozentzahlen 
ergeben sich aus der Differenz zwischen Produktions- und Zulassungs- 


zahl. Sie sind aber lediglich als Annäherungswerte aufzufassen, weil” 
sie durch den Überhang aus dem Vorjahr beeinflußt werden. Dadurch 


ist auch erklärlich, daß von manchen Wagen mehr zugelassen als 
produziert wurden. Besonders hoch liegt der Exportanteil naturgemäß 
bei sportlichen und exklusiven Wagen wie den Porsche-Modellen und 
den 3 Liter-Wagen von Daimler-Benz. Aus dem Ausland ist neben Fiat 
besonders Renault zu beachtlichen Erfolgen gekommen, nennenswert 
sind daneben noch die französischen Simca (Aronde und Vedette), Peu- 
geot und der tschechische Skoda. In der Mittelklasse hat sich wenig 
geändert, Opel führt nach wie vor bei weitem, Ford war 1957 
etwas zurückgefallen, hat aber in diesem Jahr durch die Ein- 
führung des 17 M offenbar wieder ein besseres Geschäft gemacht. 
Die Auto Union verkaufte nach einem Rückgang im Jahre 1957 in die- 
sem Jahr sichtlich wieder besser, während Borgward sich weiter mit 
einem kleineren Anteil begnügen muß, dafür aber einen verhältnis- 
mäßig großen Teil der Produktion exportieren konnte. Über 1,7 Liter 
dominiert Daimler-Benz mit leichten Verschiebungen innerhalb der in- 
zwischen noch erweiterten Modellreihe. Die Zulassungszahlen des 
Opel Kapitän sind im 1. Halbjahr 1958 deswegen so gering, weil die 
Produktion schon Ende Februar eingestellt worden war. Da viele 
Käufer auf das neue Modell gewartet haben, dürfte der Rückstand im 
zweiten Halbjahr wenigstens teilweise wieder wettgemacht werden. 


Die Klasse über 2,5 Liter ist naturgemäß nicht stark besetzt, hier be- 
haupten die verhältnismäßig preisgünstigen BMW Achtzylinder mit 
freilich zurückgehendem Anteil des Feld. Beachtlich ist allerdings die 
Zahl der „sonstigen ausländischen Personenwagen“, die sich haupt- 
sächlich aus amerikanischen Wagen - mit Ausnahme der für sich auf- 
geführten Ford — zusammensetzt, sich von 1956 auf 1957 fast ver- 
doppelte und offensichtlich weiter ansteigt. Die Individualisten sin 
also doch noch nicht ausgestorben! R. 
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Wir fuhren: 


OPEL KAPITÄAN mit VELMOR- 


Der Vergaser hat sich notgedrungen im 
Laufe der Jahrzehnte zu einem recht kompli- 
zierten Gebilde entwickelt, um den sehr ge- 
stiegenen Anforderungen gerecht zu werden. 
Er hat mit dem Oberflächenvergaser von 
anno dazumal fast nichts mehr gemeinsam. 
Da gibt es Schräubchen und Federchen, Kölb- 
chen und Düschen und so manches geheim- 
nisvolle Stängelchen und Löchlein -ein Durch- 
einander, mit dem kaum noch der Vergaser- 
spezialist auf Anhieb fertig wird. Erst recht 
läßt der Autofahrer die Finger davon, denn 
er würde im Bemühen, eine bessere Einstel- 
lung zu finden, mehr schlecht als recht machen. 
Das gilt natürlich besonders für die hochent- 
wickelten Registervergaser, wie man sie für 
die Erfüllung auch sehr hoher Ansprüche 
braucht. 

Daß es trotzdem noch manchen wertvollen 
Gedanken zu verwirklichen gibt, bewies vor 
kurzem schon die Augustsche Atogas-Anlage. 
Wie bei deren Besprechung schon angedeu- 
tet, hat Pablo August aus Argentinien noch 
einen Vergaser mitgebracht, den Velmor-Ver- 
gaser, einen Zweistufen-Register-Fallstrom- 
vergaser, der sich uns in zwei Kapitänen vor- 


stellte. Zwar leider noch nicht in der endgül- 
tigen Gestalt, wie er in der Bundesrepublik 
aussehen wird, aber immerhin so, wie er in 
Argentinien gefertigt und in verschiedenen 
Fahrzeugmodellen verwendet wird. In dieser 
Form konnte er auch nicht auf Anhieb das an 
Verbesserung gegenüber dem deutschen Origi- 
nalvergaser bringen, was analog den argen- 
tinischen Erfahrungen zu erreichen sein müßte. 
Ich beschränke mich aber auf die Beschrei- 
bung der künftigen, verbesserten deutschen 
Velmor-Ausführung. Wie gesagt, handelt es 
sich um einen zweistufigen Registervergaser, 
der in mancher Hinsicht sehr viel einfacher — 
und deshalb auch billiger - ist als das, was 
auf dem deutschen Markt bislang zu bekom- 
men war. So ist die zweite Vergaserstufe, die 
übrigens mechanisch geöffnet wird, durch 
eine sinnreiche Vorrichtung zugleich Startver- 
gaser, mit dem weiteren Vorteil, daß nor- 
males Gasgeben dann das Gemisch nicht 
weiter anfettet, sondern abmagert, so daß 
der aus Versehen offengebliebene Choke 
nicht den üblichen Schaden anrichten kann. 
Erste und zweite Stufe liegen nebeneinander, 
doch führt letztere über einen schrägen 


VERGASER 


Kanal in die erste hinein, d. h. man hat nur 
einen einzigen Vergaserausgang und kann 
diesen Registervergaser ohne weiteres gegen 
den bisherigen Einstufenvergaser austauschen, 
da die Flanschabmessungen übereinstimmen. 
Durch Langlöcher im Vergaserflansch paßt 
der Velmor-Vergaser auf jedes Saugrohr, das 
beispielsweise für den Anschluß eines 32er- 
bis 40er-Solex-Vergasers eingerichtet ist. 

Ansonsten „kocht auch August nur mit Was- 
ser“, d. h. sein Velmor-Vergaser hat an sich 
dieselben Elemente wie jeder andere hoch- 
entwickelte Vergaser auch, also Leerlauf- und 
Hauptdüsensystem nebst Luftkorrektur, Be- 
schleunigerpumpe, Drosselklappen usw., dazu 
aber noch eine sehr sinnreiche Sache, näm- 
lich eine „Leerlaufsperre“. Nimmt man das 
Gas ganz zurück, so sorgt diese Sperre dafür, 
daß also bei schiebendem Wagen die Kraft- 
stoffzufuhr zum Leerlaufsystem völlig abge- 
sperrt wird - man kann also bei Bergabfahrt 
und ganz weggenommenem Gas keinen 
Kraftstoff mehr verbrauchen. Das zu verwirk- 
lichen ist naheliegend, aber nicht einfach, 
weil man eine hermetisch dichte Sperre 
braucht, die auf kleinstem Wege öffnen und 
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schließen und auf das geringste Gasgeben 
bzw. beim Aufhören des Wagenschubs au- 
genblicklich wieder öffnen muß. August macht 
das mit einem Kölbchen, das vom Unterdruck 
hinter der Drosselklappe gegen einen Gum- 
misitz gezogen und von einer Feder beim 
Nachlassen des Unterdrucks (regulierbar) zu- 
rückgeholt wird. Dank entsprechender Boh- 
rungen und Schlitze genügt praktisch | mm 
Weg für diesen Vorgang. Man ist zunächst 
geneigt zu sagen, daß die winzigen Mengen 
an Kraftstoff, die das Leerlaufsystem ver- 
braucht, überhaupt nicht ins Gewicht 
fallen, sollte sich dann aber doch 
überlegen, wie oft man - sei es in der 
Fahrzeugkolonne oder auf geneigter 
Strecke — den Wagen schieben läßt. 
Tröpfchen kommt zu Tröpfchen und 
summiert sich auf 100 km je nach 
Strecke zu einem Liter oder gar mehr. 
Jedenfalls haben auch unsere Beob- 
achtungen gezeigt, daß dieses Prinzip 
seine Meriten hat. 


Der Opel Kapitän mußte ein beson- 
ders geeignetes Objekt für den Vel- 
mor-Vergaser sein, weil sich dieser 
Wagen mit einem zweistufigen Ver- 
gaser geradezu ideal kombinieren 
läßt, sowohl mit Blick auf beibehal- 
tene „Dampfmaschinencharakteristik“ 
als auch mit Blick auf Freimachung 
weiterer PS an Spitzenleistung. Unser 
erster Versuch, bei dem der argenti- 
nische Originalvergaser noch nicht 
besonders gut auf den Kapitän ab- 
gestimmt war, erbrachte einen gering- 
fügigen Zuwachs an Beschleunigung 
bei ungefähr gleicher Höchstgeschwin- 
digkeit. Der Wagen erreichte nämlich 
ab Stand 60 km/st in 8,5 sec, 80 km/st 
in 12,5 sec, 100 km/st in 20 sec und 120 
km/st in 31 sec bei 139 km/st Spitze. 
Für den 1957er-Kapitän, um den es 
sich handelte, maß ich seinerzeit fol- 
gende Zeiten (Originalstand): 


0-60 kmist 9 sec, 
0-80 kmist 14,5 sec, 
0-100 km/st 20,5 sec, 
0-120 kmist 30 sec, 


Spitze 141 km/st 


Das spricht dafür, daß es sich um ein 
„gutes Stück“ handelte. Die Geschwin- 
digkeitspanne 30-80 km/st wurde mit 
Velmor-Vergaser im 2. Gang in 10,5 
sec, im 3. Gang in 15 sec überwunden 
(der Kapitän mit Originalvergaser be- 
nötigte genau dieselbe Zeit, der ste- 
hende Kilometer in 40,1 sec (Endge- 
schwindigkeit 128 km/st). Rein von der 
Beschleunigung und Höchstgeschwindigkeit 
her war dieser Velmor-Versuch zwar keine 
Offenbarung, aber doch ein Beweis, daß es 
auch ohne Carter-Vergaser geht. Aufhorchen 
ließ aber der Verbrauch über die Meßfahrten, 
der sich nur auf 10,2 Liter/100 km belief. 

Richtigen Aufschluß über den Verbrauch gab 
jedoch erst die Testrundstrecke. So erzielten 
wir für die Strecke Stuttgart-Lindau bei einem 
Schnitt von 68,2 km/st einen Verbrauch von 
8,95 Liter/100 km, kamen auf der Bummel- 
strecke Lindau-Mittenwald gar auf 8,45 
Liter/100 km (Schnitt 50,6 km/st), auf der Auto- 
bahnstrecke München-Stuttgart bei einem rei- 
nen Autobahnschnitt von 114,5 km/st auf 12,95 
Liter/100 km, über die Gesamtstrecke bei 65,9 
km/st Schnitt auf 10,05 Liter/100 km (jeweils 
Normalkraftstoff). Diese Zahlen werden erst 
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Touren 310 g/PSh, mit dem 


recht interessant, wenn man sie mit den Er- 
gebnissen früherer Testreihen über den 
1957er-Kapitän vergleicht, die von uns aus an- 
deren Gründen gefahren wurden. Ich habe 
diese Werte in einer Tabelle zusammenge- 
stellt (Original 1, 2 und 3) und diejenigen der 
beiden Velmor-Versuche (Velmor 1 und 2) 
dazugefügt. Wägt man die erreichten Durch- 
schnitte und dabei erzielten Verbräuche ge- 
geneinander ab, so wird die Überlegenheit 
des Velmor-Vergasers in bezug auf Sparsam- 
keit sehr deutlich. 


TEEN 


ern ei DEN 


=] 
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1500 2009 


Leistungs-, Drehmoment- und Verbrauchs-Charakteristik eines seiten- 
gesteuerten 60 HP-Motors mit Originalvergaser (oben) und Velmor- 
Vergaser (unten), jeweils für Vollast (100 %) und 40-, 60- und 80 ige 
Last (also teilweise geöffnete Drosselklappe). Bei gleicher Vollast- 
Leistung liegt der Motor mit Velmor-Vergaser im spezifischen Ver- 
brauch absolut niedriger, die Kurve ist aber auch flacher (z. B. bei 1000 
Originalvergaser aber 375 g/PSh). Noch 
wichtiger ist, daß sämtliche Teillastverbräuche im unteren Drehzahl- 
bereich unter den Vollastverbräuchen bleiben, was ein erstes Ge- 
heimnis für die Sparsamkeit des Velmor-Vergasers entschleiert. Das 
zweite Geheimnis, das aus diesen Kurven nicht ersichtlich sein kann, 
aber in der Fahrpraxis enthüllt wird, ist die Leerlaufsperre. Inter- 
essant ist weiter, daß das Drehmomentmaximum im Sinne besserer 
Motorelastizität bei etwas niedrigerer Drehzahl liegt und das Dreh- 
moment bei niedrigen Drehzahlen deutlich höher ist. 


P. August selbst war mit dem Ergebnis aber 
noch nicht zufrieden. Insbesondere störte ihn 
der hohe Autobahnverbrauch, der auf zu 
reiche Einstellung der zweiten Vergaserstufe 
schließen ließ. 14 Tage später stand ein 
zweiter Kapitän gleithen Baujahrs und etwa 
gleicher Laufstrecke mit sorgfältiger abge- 
stimmten Velmor-Vergaser (ein umgebauter 
argentinischer Vergaser) parat. Die Beschleu- 
nigungsmessungen ergaben im Bereich bis 
etwa 100 km/st praktisch dasselbe Bild: 


0-60 kmist 8,5 sec, 
0-80 kmist 13,0 sec, 
0-100 kmist 19,5 sec, 
0-120 km/st 28,5 sec, 
0-140 kmist 50 sec. 


Die Spitze lag jetzt bei gut 144 km/st, der 
stehende Kilometer nahm nur noch 39,7 sec 
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in Anspruch, Endgeschwindigkeit 132 km/st, 
Die Beschleunigungskurven «in den Gängen 
ab 30 km/st deckten sich genau mit den zuvor 
ermittelten, lediglich ab ca. 80 km/st zog 
jetzt der dritte Gang noch besser: 30-120 
km/st in 33,5 sec, vorher 34,5 sec. Die Meß- 
versuche hatten einen Verbrauch von nur 9,6 
Liter/100 km zur Folge, es wurde wieder Nor- 
malkraftstoff verwendet. Der direkte Gang 
ließ sich bis auf 10 km/st herabfahren und 
beschleunigte — nach Öffnen der Leerlauf- 
sperre — weich und zügig, was natürlich bei 
einem Registervergaser weniger ver- 
wunderlich ist als beim Originalver- 
gaser. 


Leistungsmäßig bewies der Velmor- 
Vergaser in dieser zweiten Fassung, 
daß er dem Originalvergaser auf gar 
keinen Fall, unterlegen war. In beiden 
Fällen waren die Testwagen an sich 
Leihwagen, die gewiß schon so man- 
ches Schwere hatten über sich ergehen 
lassen müssen und zumindest nicht 
die Pflege genossen hatten wie Werks- 
testwagen; sie waren inzwischen 30- 
und 40000 km alt. Hinsichtlich des 
Verbrauchs ließen die Verbräuche 
während der Vollgasmessungen aller- 
hand erhoffen. Der zweite Versuch 
auf der Testrundstrecke enttäuschte 
keineswegs - trotz starkem Ferienver- 
kehr ergab sich folgendes: Stuttgart— 
Lindau bei 62,0 km/st 8,5 Liter/100 km, 
Bummelstrecke bei 54,4 km/st 8,05 Li- 
ter/100 km, Autobahn bei 102,6 km/st 
10,7 Liter/100 km, Gesamtstrecke bei 
65,5 km/st sage und schreibe 9,0 Liter/ 
100 km. Ich will diese Ergebnisse gar 
nicht näher kommentieren — man stu- 
diere die Tabelle fleißig! Man sollte 
sich auch immer wieder vor Augen 
halten, daß man es mit dem Kapitän, 
einem 2,5 Liter--Wagen von über 1200 
kg Leergewicht, zu tun hat, denn 
solche Verbrauchszahlen gehören in 
den Bereich wesentlich schwächerer 
und vor allem leichterer Wagen. 


Es war im zweiten Testwagen ein 
Verbrauchsmeßgerät eingebaut, das 
während der Fahrt Zwischenmessun- 
gen erlaubte, die recht interessant 
sind (freilich nach Tachoangaben für 
Geschwindigkeit und Weg, erstere 
zwischen Null % im untersten und 
obersten Bereich und maximal 5% im 
Mittelbereich voreilend, Wegvoreilung 
3%). Da zeigten sich Verbräuche bis 
unter 6 Liter/l00 km hinab, so z.B. 
bei ca. 50 km/st, bei ca. 60 km/st 6,5 
Liter/100 km, bei 70 km/st erst 7,1 
Liter/}00 .km und schließlich 11,9 Liter/100 
km bei 125 km/st. Auch auf steileren 
Teilstrecken, womit die Bummelstrecke ja 
gesegnet ist und wo wegen des starken 
Verkehrs oft auch im zweiten Gang ge- 
fahren werden mußte, kletterte der Verbrauch 
nie über 12,5 Liter/}00 km. Besonders ein- 
drucksvoll war in dieser Hinsicht die Stadt- 
durchfahrt mit wirklich vielen Halten an Am- 
peln und mit Kolonnenfahrt, wo ich 7,45 Liter 
100 km ermittelte. Und das mit dem Kapitän! 
Verantwortlich für solche Minimalverbräuche 
ist in allererster Linie die Leerlaufsperre; wo 
sonst die dauernde stoßartige Kolonnenfahrt 
den Verbrauch unweigerlich in die Höhe 
schnellen läßt, hat man mit der Leerlaufsperre 
eine Chance zum Sparen. Im Frankfurter In- 
nenstadtverkehr haben längere Versuche mit 
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Der Velmor-Vergaser in seinem grundsätzlichen Aufbau 
argentinische Bauart). Ganz links die zweite Stufe mit 
eier. seitlichem Düsensystem und unterer Drossel- 
klappe, die in Abhängigkeit von der Drosselklappe 
der ersten Stufe geöffnet wird. Die im Zugang der Luft 
zur zweiten Stufe oben sichtbare Klappe dient als Starter- 
klappe. Rechts neben der zweiten Stufe ist — gestrichelt 
gezeichnet — der Schwimmer zu denken; weiter nach 
rechts schließt sich die erste Stufe mit Düsensystem und 
Drosselklappe an. Ganz rechis ist die Leerlaufsperre 
mit Kölbchen, Rückholfeder und Einstellschraube zu 
sehen. Das Gemisch der zweiten Stufe kommt hier noch 
sehr flach zum Hauptgemisch; bei der deutschen Aus- 
führung des Velmor-Vergasers verläuft der Kanal im 
Vergaserunterteil steiler und somit strömungsgünstiger. 


Kein 


Amphibium 


Dieses Auto ist geeignet, den Betrachter 
zunächst in Verwirrung zu versetzen. Aber 
natürlich stellt er schnell fest, daß es sich 
nicht um ein Amphibienfahrzeug handelt, 
sondern daß hier lediglich ein Evinrude- 
Außenbordmotor auf dem Wagenheck 
transportiert wird. Auch die Nummern- 
schild-Inschrift' „BMW 328°” kann nicht 
täuschen, die Porsche-Rundungen sind zu 
unverkennbar. Das Wappen allerdings 
ist nicht das Stuttgarter springende Pferd, 
das die Porsche-Lenkräder ziert, sondern 
es ist das Wappen Enzo Ferraris. Und der 
Besitzer des Wagens: Wolfgang Graf 
Berghe von Trips, Werksfahrer der beiden 
berühmten Häuser in Zuffenhausen und 
in Modena. Ab und zu montiert er den 
Evinrude ab und fährt ein bißchen im auf- 
blasbaren Boot spazieren, das er hinter 
den Sitzen im Wageninnern verstaut hat. 
Bei dieser Gelegenheit kann er dann auch 
nach dem DOlstand im Porsche-Motor 
sehen... Foto: Votava 


dem Velmor-Vergaser im Kapitän gezeigt, 
daß man bequem unter 8 Liter/100 km bleiben 
kann, wo sonst der gleiche Wagen 11, 12 oder 
auch einmal (unter einem „stürmischen“ Fah- 
rer) 14 Liter/100 km brauchen kann. Über die- 
sem Erfolg hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit 
darf nicht übersehen werden, daß die Fahr- 
leistung eher noch etwas besser wird. Das be- 
weist, daß die Ersparnis weniger auf spar- 
samere Vergasereinstellung zurückzuführen 
ist als auf den funktionsgerechten Vergaser — 
es sei nicht verschwiegen, daß ein Registerver- 
gaser dem Kapitän zuträglicher wäre, sofern 
es einen billigen gäbe! 

Unsere anfängliche Skepsis gegen den Velmor- 
Vergaser — er versprach fast zu viel — ließ 
sich ebenso wie jene gegen das Atogas-Gerät 
zerstreuen. Der Motor erwies sich als gleich 
elastisch wie mit dem Originalvergaser, deut- 
lich schneller, gleich lebendig und ungleich 
sparsamer. Es ist gewiß schon ein Wort, wenn 
man den Kapitän im Originalzustand bei 
einem ö5er-Schnitt mit knapp 10 Liter/100 km 
über Berg und Tal jagen 
kann; wenn man das aber mit 
8% Liter/l00 km schafft, so 
bedeutet das, gelinde gesagt, 
eine Revolution. Auch bei 
einem 10000 DM-Wagen ist 
es schließlich nicht ganz 
gleichgültig, ob man bei 
schneller Autobahnfahrt mit 
einem Liter je hundert Kilo- 


Streckenart 


Landstraße 
Bummelstrecke 
Autobahn 


Gesamtteststrecke 


in 39,7 sec 
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meter mehr oder weniger rechnen muß. Der 
Velmor-Vergaser, der das zuwege bringt und 
infolge seiner maßlichen Auslegung noch für 
viele andere Typen geeignet ist, wird ein wei- 
tes Feld vorfinden, zumal er dem Vernehmen 
nach dank seiner baulichen Einfachheit gegen- 
über anderen Registervergasern recht billig 
sein wird. Dipl.-Ing. W. Buck 


Fahrschnitt (km/st) 
Original 


Verbrauch (Liter/100 km) 


"99,7 |107,5|107,5|114,5]102,6111,15]11,3 11,7 |12,95110,7 


61,0 | 64,8| 64,8] 65,9] 65,5| 9,95j10,1 |10,2510,05] 9,0 


Sihenke:t - mehr als eine Mode 


Das Wort „Sicherheit“ hat einen unangenehmen Beigeschmack bekom- 
men. Das rührt wohl daher, daß man es zu leichtfertig verwendet. 
Von der Sicherheitsnadel bis zum Sicherheitsrat ist alles nur für un- 
sere Sicherheit da, und trotzdem haben wir bisher keinen Grund zu 
der Annahme, nunmehr sicher zu sein, daß wir sicher sind. Der Be- 
griff von der Sicherheit gehört darum zu den nicht seltenen Schlag- 
worten, die mehr versprechen wollen, als sie halten können. Mit 
Sicherheitszündhölzern kann man nach wie vor Häuser in Brand 
stecken, und auch die Sicherheitslenkung oder das Sicherheitsglas sind 
keine Garantie dafür, daß wir nun den Fährnissen des Lebens entrückt 
sind. Und wenn man in USA „Sicherheitsautos“ konstruiert, die bei 
näherem Hinsehen nicht einmal die Voraussetzungen für eine exakte 
Lenkung bieten, dann ist das ein Grund mehr, dem Wort „Sicherheit“ 
gegenüber zunächst einmal sehr skeptisch zu sein. , 

Auch „Verkehrssicherheit“ und „Innere Sicherheit“ des Automobils 
sind leider Schlagworte geworden, über die viel Sachverständiges, 
aber auch viel Sinnloses geredet und geschrieben wird. Einen siche- 
ren Straßenverkehr zu sichern und sichere Automobile zu bauen — 
das sind Aufgaben, die viel Mühe und Kleinarbeit nötig machen. 
Sie sind nicht vom Schreibtisch aus und nicht durch kühne Forde- 
rungen zu verwirklichen. Vielen, die von Sicherheit reden, entgeht 
es zum Beispiel, daß die primären Voraussetzungen der Sicherheit 
eines Automobils nach wie vor in den Qualitäten seines Fahrwerkes, 
seiner Lenkung, seiner Bremsen und seiner Reifen begründet sind. 
Eine Automobilfabrik, die Armaturenbretter polstert, aber weiter un- 
zureichende Bremsen verwendet, beweist damit, daß sie in den For- 


„Tolle Bremsen, was?“ 


derungen nach Sicherheit mehr eine Mode als eine Notwendigkeit 
sieht. Wirklicher Fortschritt kann nur darin liegen, daß in jeder 
Richtung sinnvolle Verbesserungen verwirklicht werden, sowohl in der 
technischen Grundkonstruktion — also bezüglich der Fahrwerksquali- 
täten — als auch in den unter dem Schlagwort „Innere Sicherheit“ zu- 
sammengefaßten Maßnahmen zur Verbesserung des Schutzes der 
Insassen bei Unfällen. 

Es ist leichtfertig, auf die Forderung nach innerer Sicherheit zu ent- 
gegnen, daß die Autos zum Fahren und nicht für Unfälle gebaut wer- 
den. Es dürfte doch wohl eine Selbstverständlichkeit sein, daß ein 
Gebrauchsgegenstand wie das Automobil in jeder Beziehung so be- 
schaffen sein muß, daß seine Benutzung ein möglichst geringes Risiko 
darstellt. Da der Unfall als zwar unerwünschte, aber deswegen nicht 
weniger reale Möglichkeit beim Gebrauch eines Autos nicht fort- 
zuleugnen ist, müssen seine Konsequenzen auch bei Konstruktion und 
Gestaltung berücksichtigt werden. Wenn das nicht schon seit jeher 
getan wird, dann liegt es sicherlich daran, daß — wie Werner Oswald 
in seinem noch heute aktuellen Aufsatz „Mehr Sicherheit statt mehr 
PS“ (Heft 3/1956) feststellte — die Automobilingenieure viel zu sehr 
im Sinne des klassischen Maschinenbaus zu denken gewohnt sind 
und in ihrem Studium nichts über Unfallsicherung gelernt haben. 
Das ist sehr bedaverlich, und man sollte. wünschen, daß es sich 
sehr bald ändert, denn es handelt sich um ein Gebiet, in dem dilet- 
tierende Laien viel Unheil anrichten können. 

Beispiele für die Überbewertung der Unfallsicherheit zum Nachteil der 
allgemeinen Fahrsicherheit sind die amerikanischen Sicherheitsautos, 
deren bekanntestes in der Cornell-Universität entstand. Das soll uns 
aber nicht hindern, die solchen Bemühungen zugrunde liegenden Tat- 
sachen sehr ernst zu nehmen. 

Die gleiche Cornell-Universität hat nämlich gründliche und ausführ- 
liche Untersuchungen über die Folgen von Verkehrsunfällen angestellt, 


*) „Vorläufige Feststellungen der Auswirkung von Sicherheitsvorrichtungen in Auto- 
mobilen in bezug auf Verletzungen“ von Paul W. Braunstein, M. D., John ©. Moore, 
B. S. und Preston A. Wade, M. D., F.A.C.S., New York, veröffentlicht in „Surgery, 
Gynecology and Obsterics”, September 1957, Copyright 1957 by The Franklin H. 
Martin Memorial Foundation. 


über die uns nun ein ausführlicher Bericht vorliegt.*) Dieser Bericht, 
der übrigens für Mediziner, nicht für Ingenieure, bestimmt ist, beruht 
auf statistischer Auswertung tatsächlich stattgefundener Verkehrsun- 
fälle, also nicht auf Versuchen unter künstlichen Bedingungen. Von 
solchen Versuchen, wie sie von der amerikanischen Automobilindu- 
strie gern unter Verwendung von Gliederpuppen veranstaltet und 
publizistisch groß aufgemacht werden, scheinen die Leute von der 
Cornell-Universität nicht sehr viel zu halten, und ohne Zweifel ist 
die Wirklichkeit — so traurig sie auch manchmal sein mag - das bes- 
sere Prüffeld. In den USA sind die Verhältnisse außerdem für solche 
Untersuchungen besonders günstig, weil in keinem Land der Welt 
so viele Automobile im Verkehr sind wie dort. Hinzu kommt, daß 
diese Autos sich technisch wenig unterscheiden und daß von den 
wichtigsten Marken große Stückzahlen in Betrieb sind. Damit sind 
die Voraussetzungen für vergleichbare Resultate besser als bei uns. 
Untersucht wurden nur Unfälle, die Verletzungen zur Folge hatten. 
Bei 1000 solcher Unfälle wurden 1678 Insassen verletzt, und davon 
hatten nicht weniger als 75°/o Kopfverletzungen, etwa 50 °/o gleich- 
zeitig mit anderen Verletzungen. 47 °/o waren nur geringfügig verletzt. 
Die folgende Tabelle Jibt die Prozentzahlen an, mit denen einzelne 
Teile des Fahrzeuges als Verletzungsursachen beteiligt waren: 


Verletzungen schwerer als lebensgefährlich 


aller Grade geringfügig und tödlich 
% % % 
Lenkrad und Lenksäule 29,4 8,4 2,5 
Hinausschleudern 14,6 6,9 3,2 
Armaturenbrett 20,6 4,2 0,7 
Windschutzscheibe *) 16,9 4,6 0,6 
Rückenlehne des Vordersitzes, oberer Teil 11,0 2,4 0,5 
Rückenlehne des Vordersitzes, unterer Teil 15,1 2,5 = 
Türen 7,7 2,4 0,5 
Vordere Eckpfosten 2,0 1,2 0,7 
Splitterndes Glas 3,0 0,5 0,02 
Dach 1,2 0,6 0,2 
Rückspiegel 2,2 0,6 0,02 


*) In den USA sind Verbundglas-Windschuizscheiben vorgeschrieben. 


Die Wagen waren durchschnittlich mit 2,2 Personen besetzt, etwa 
20 °/o der Unfälle waren als schwere Unfälle zu bezeichnen. Auffällig 
ist die Tatsache, daß zwar Lenkrad und Lenksäule als Verletzungs- 
ursache führen — diese Verletzungen dürften fast ausschließlich die 
Fahrer betreffen —, daß aber der Prozentsatz der lebensgefährlichen 
oder tödlichen Verletzungen bei der Ursache „Hinausschleudern“ noch 
größer ist. Auf Grund dieser Beobachtung verwendet man seit 1956 
verbesserte Türschlösser. Das Ergebnis zeigt folgende Tabelle: 


Die Türen öffneten sich bei 
Unfällen mit Unfällen ohne 


Baujahr des Wagens 
allen 


Überschlagen Überschlagen Unfällen 
% % % 
1940-1955 75,1 38,1 46,3 
195€ 60,0 25,3 34,0 


Aus dem Wagen geschleudert wurden bei Unfällen mit Wagen der 
Baujahre 1940 bis 1955 11,9 %/0 der Insassen, mit Baujahr 1956 nur noch 
6,1 %o! 

Zu nicht weniger klaren Ergebnissen führt der Vergleich der Unfälle 
von Wagen mit und ohne Sicherheitsgurte. 81 Fälle von Wagen mit 
Sicherheitsgurte ließen sich genau mit 81 Fällen von Wagen ohne 
Sicherheitsgurte vergleichen, wobei sich die Art des Unfalls, .die 
Hauptaufschlagstelle am Fahrzeug, die Richtung der Hauptstoßkraft, 
die Geschwindigkeit beim Zusammenstoß, die Häufigkeit des Auf- 
springens der Türen, Marke, Gewicht und Baujahr des Unfallwagens 
und Anzahl und Sitzplatz der Insassen fast deckten. Hier zwei Bei- 
spiele: 


Fall 1: Beide Unfallwagen stießen mit der rechten Vorderseite mit einem anderen 
Wagen zusammen, die Beschädigungen ün den Wagen sind in beiden Fällen sehr 
ähnlich. Der Fahrer ohne Sicherheitsgurt wurde gegen die rechte Tür geschleudert. 


Geschwindigkeit beim Zusammenstoß 


mit Sicherheitsgurt 64 km/st 
chne Sicherheitsgurt 56 km/st 


Art der Verletzungen 


keine Verletzung 

Queischungen und Wunden an Stirn und 
Lippen, Schlüsselbeinbruch, Rippenbrüche, 
Lungenverletzungen, Kniescheibenbruch 


Fall 2: Frontaler Zusammenstoß. 


Geschwindigkeit beim Zusammenstoß Art der Verletzungen 


mit Sicherheitsgurt 90 km/st 8-10 cm große Rißwunde am Kinn, 6 cm 
roße Rißwunde und Schürfungen am Knie, 
ohne Sicherheitsgurt 9% km/st Bruch der rechten Kniescheibe, 


Gesichtsverletzungen, rechte Brusiseite ein- 
gedrückt, Wunden an beiden Knien, tödlich 


Die Auswertung der gesamten Vergleichsgruppe von je 81 Fahrzeugen 
ergab folgendes Bild: 
Häufigkeit der Verletzungen bei 


Wagen ohne Wagen mit 
Sicherheitsgurie Sicherheitsgurte 
%a %s 
Verletzungen aller Grade 75,5 29,2 
schwerer als geringfügig 23,0 9,2 


Leider wird nicht gesagt, um welche Arten von Sicherheitsgurie (wir 
sähen dieses Wort lieber durch „Anschnallgurte” ersetzt) es sich ge- 
handelt hat, also ob um Bauch- oder Schultergurte. 

Diese Zahlen — sowohl hinsichtlich der Sicherheitsgurte als auch der 
Türschlösser — sprechen eine deutliche Sprache. Sie beweisen, daß 
Unfallfolgen in ganz erheblichem Umfang zu beeinflussen sind. Na- 
türlich ist es nicht möglich, die bei einem Unfall auftretenden Kräfte 
zu verringern oder zu verharmlosen. Es kommt aber offensichtlich 
bisher zu einer ganzen Reihe von Unfallfolgen, die nur deswegen so 
bösartig sind, weil man sich über sie keine Gedanken gemacht hat. 
Primitivstes Beispiel dafür sind die bis unmittelbar vor die Brust des 


Der schöne Prinz 


Anscheinend ließ der Erfolg des kleinen Goggomobil-Coupes die 
Neckarsulmer nicht schlafen. Sie verließen sich allerdings nicht, wie 
die Dingolfinger, auf ihren eigenen Formensinn, sondern leisteten 
sich einen italienischen Schneider: Bertone. Der Bertone-Prinz, „Sport- 
prinz” genannt, gibt sich bedeutend weltmännischer als sein etwas 
hausbackener Bruder. Das Coupe hat zwei vollwertige und zwei 
Notsitze, das Fahrgestell entspricht dem des Prinz. Im Gegensatz 


Fahrers geführten Lenksäulen, die nur darauf warten, sich schon bei 
geringfügigen Zusammenstößen in den Brustkorb des Fahrers zu 
bohren. Es dürfte keineswegs nötig sein, daß man — wie beim 
Cornell-Sicherheitsauto — das Lenkrad ganz abschafft und durch ein 
Lenksystem ersetzt, das den bisher üblichen Lenkungen an Fahr- 
sicherheit nicht ohne weiteres gleichkommen könnte. Es gibt auch 
andere Wege — so etwa die in Heft 8 beschriebene, sich bei be- 
stimmter Belastung teleskopartig zusammenschiebende Lenksäule oder 
auch die „Schüssellenkräder“, die freilich nur einen Sinn haben, wenn 
die Lenkradnabe wirklich erheblich tiefer gelegt wird, nicht nur um 
lächerliche 3 oder 5 cm. Solche Scheinverbesserungen findet man häu- 


‚ fig auch bei gepolsterten Armaturenbreitern, deren Polsterungen 


sichtlich ohne jede tiefere Überlegung nur angebracht wurden, damit 
man mit „Sicherheits”- Argumenten werben kann. Viele Sicherheitsfor- 
derungen sind nicht ohne weitgehende Konstruktionsänderungen zu 
verwirklichen. Andere Türschlösser können andere Türkonstruktionen 
und andere Rahmenpreßteile nötig machen, und auch Anschnallgurte 
haben nur dann einen Sinn, wenn konstruktiv die Voraussetzungen 
für zuverlässige Verankerung gegeben sind. Niemand wird es einer 
Automobilfabrik übelnehmen, wenn sie nicht von heute auf morgen 
ihre teuren Werkzeuge wegwirft und völlig neve Armaturenbretter, 
Lenksäulen oder Türen einbaut. Wird aber wirklich etwas geändert, 
dann sollte man erwarten, daß es mit Sinn und Verstand geschieht. 
Nur, wenn diese Dinge mit gleicher ingenieurmäßiger Sorgfalt studiert 
und ausgearbeitet werden wie Fragen der Fahrgestell- und Motor- 
konstruktion, ist ein wirklicher Erfolg zu erwarten. RS} 


zu Goggomobil-Coup& oder VW Karmann-Ghia beschränkte man 
sich aber nicht auf das Äußerliche, sondern ließ auch dem Motor 
einige Veränderungen angedeihen, so daß er 30 PS bei 5700 U/min 
leistet. Damit soll das 517 kg schwere und bisher nur in wenigen 
Exemplaren vorhandene Auto 135 km/st laufen, womit der Name 
gerechtfertigt erscheint. Als Preis werden 6500 DM angegeben. 

Foto: Weitmann 
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rar AR Vak 


In den Dolomiten ist jedes Nebental schön, jeder Abstecher von den 
Touristenstraßen lohnend und jedes Hochplateau ein Erlebnis. Aus 
den vielen Möglichkeiten heben sich aber immer wieder drei Höhe- 
punkte heraus: im Norden die Auffahrt von Brixen über St. Andrä zum 
Palmschoß mit dem wunderschönen Blick auf die Plose, im Süden der 
Monte Grappa hoch über Bassano, von dem aus man nachts die 
Lichter von Venedig funkeln sieht, und mitten drin die Seiser Alm. 

Auf die Seiser Alm darf man nicht im Mai oder Juli fahren; dann sind 
zwar die Matten im vollen Blühen, aber gleichzeitig ist alle Welt hier 
oben und überall plärren die Kofferempfänger. Im Frühherbst aber, 
wenn die große Herde der Ferienreisenden wieder zu Hause ist, das 
Weidenröschen sich mit weißer Seide eingesponnen hat, die Lärchen 
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Noch schnell einmal 
auf die 


PS. Costa Lunga 


Auf der Seiser Alm Fotos (2): Müller-Brunke 


ihre Nadeln in Gold verwandelt haben und der Aufwind die Silber- 
fäden des Altweibersommers langsam gegen das Gewänd zu trägt, 
dann wird es wieder still hier oben. Selbst Ende Oktober ist es noch 
nicht zu spät, schnell noch einmal in diese wunderschöne Gebirgsland- 
schaft zu fahren. 

Man sagt, die Seiser Alm sei die größte Wiesenalm der gesamten 
Alpen. Das ist glaubhaft; denn diese wellige Hochfläche mit den vie- 
len Heustadeln und den einzelnen Baumgruppen schiebt sich wie ein 
Riesenkeil zwischen dem Langkofel und dem Schlern gegen den 
Rosengarten und die Latemarspitzen vor. 

Da es auf das Plateau der Seiser Alm nur zwei Zufahrten gibt, die 
beide aus dem Eisacktal heraufführen, wird man zweckmäßigerweise 
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die Brennerroute als Anmarschweg wählen. Von München aus ergibt 
sich dann ganz von selbst folgende Streckenführung: München - 
Wolfratshausen — Kesselberg — Mittenwald — Innsbruck — Brenner — 
Brixen — Waidbruck. Das sind ab München 233 km und vom Grenz- 
übergang Mittenwald/Scharnitz 132 km. Die Olympiastraße über 
Starnberg und Garmisch ist zwar besser ausgebaut, aber wegen des 
starken Verkehrs kann man hier den Wagen nicht ausfahren. Land- 
schaftlich sind sich beide Strecken gleichwertig, obwohl man von der 
Walchenseestraße nicht den grandiosen Blick auf die Wettersteinwand 
und die Waxensteingruppe hat. Kommen Sie aus dem Raume Stutt- 
gart, so fahren Sie am besten bis zur Autobahnausfahrt Ulm/West 
und dann via Kempten — Reutte — Fernpaß nach Innsbruck. Ab der 
Autobahnausfahrt Ulm/West sind das 334 km und vom Grenzüber- 
gang bei Pfronten 212 km. 

In Waidbruck (Ponte Gardena) muß man sich entscheiden, ob man 
nach Seis (Siusi) den kürzeren Weg über Kastelruth (Castelrotto) oder 
die neue Straße über Völs (Fie) wählen will. Wir: würden Ihnen zu 
letzterer raten. Dazu müssen Sie aber das Eisacktal in Richtung Bozen 
noch bis Blumau (Prato Tires) hinunterfahren und hier nach Völs ein- 
biegen. Von Waidbruck bis Seis sind es über Kastelruth 10,5 km und 
über Völs 28,5 km. Von Seis aus kann man die 9 km bis zum Hoch- 
plateau der Seiser Alm (Alpe di Siusi) mit dem Wagen fahren. Das 
müssen Sie sich ganz besonders merken, da dort hinauf ein Höhen- 
unterschied von fast 1000 m besteht. 

Das Zweckmäßigste ist es, in Seis an einem Vormittag einzutreffen, 
um erst einmal einen Überblick über den Ort und die geeigneten 
Unterkunftsmöglichkeiten zu bekommen. Dazu muß man aber wissen, 
daß zwischen Seis und dem Endpunkt der Stichstraße am Albergo 
Bella Vista auch noch einige hübsch gelegene Pensionen liegen. Im 
Oktober braucht man nicht das erstbeste Zimmer zu nehmen, das 
gerade frei geworden ist, sondern man kann sich das Hotel und die 
Lage des Zimmers ganz nach seinem persönlichen Geschmack aus- 
suchen. Man bleibt daher am besten die Nacht zuvor in dem alten 
Sterzing, das 16 km südlich des Brenners und 46 km oberhalb Waid- 
bruck liegt. Sterzing ist ruhig, denn die Durchgangsstraße führt im 
weiten Bogen um den Ort herum, und es gibt außerdem hier eine 
ganze Reihe guter Gasthöfe und Hotels. Nach dem Abendessen lohnt 
es sich, noch einmal zu Fuß durch das alte Stadtgewinkel mit den 
singenden :Röhrenbrunnen zu bummeln. 

In Seis gibt es 28 Hotels, Gasthöfe und Pensionen mit etwa 1200 
Betten. Für Vollpension bezahlt man hier 1200.- bis 3900.- Lire — das 
sind 8.— bis 26.- DM. Da man hier ab September die Ermäßigung der 
Nachsaison in Anspruch nehmen kann, fallen die Nebenkosten weg 
und man braucht nur mit dem einfachen Grundpreis der Sommer- 
saison zu rechnen. Wir würden Ihnen aber raten, hier in Halbpension 
zu gehen. Dadurch sind Sie ungebundener und können erst richtig die 
große Ausdehnung dieser Hochfläche ausnützen. 

Die Seiser Alm steigt allmählich von 1000 m bis zu 2300 m Höhe an. 
Sie wird von den Felsbastionen des Schlern beherrscht, die mehr als 
500 m nahezu senkrecht aus dem 60 Quadratkilometer großen Wie- 
sengelände aufsteigen und den Eindruck einer Gigantenburg machen. 
Viele Sennhütten und fast 400 über das ganze Wiesengelände ver- 
streute Heustadel bieten bei Wetterstürzen Schutz, und tiefer drinnen 
im Gebirge ermöglicht eine ganze Anzahl Schutzhütten mit fast 300 
Betten ausgedehnte Wanderungen, die weder eine alpine Ausrüstung 
noch Hochgebirgserfahrung erfordern. 

Das Almgelände dürfen Sie sich nicht als tischebenes Plateau vor- 
stellen. Sind Sie jedoch mit dem Wagen bis zum Albergo Bella Vista 
hinaufgefahren, so haben Sie die größte Höhendifferenz überwun- 
den. Denn das, was Sie von Seis aus als Hochfläche vor dem Schlern 
sohen, liegt nun auf einmal auf gleicher Höhe mit der Straße und 
später sogar noch unterhalb von ihr! Bis zu den Randbergen über 
dem Grödner Tal und zum oberen Rande der Schuttreißen geht es 
jetzt nur noch 200 m bergan. 

Überall rupfen sich hier fahlmähnige Haflinger mit dunklem Aalstrich 
auf dem Rücken zwischen Herbstzeitlosen und Silberdisteln entlang; 
darüber steilen die Felsen des Schlern wie Pfeiler auf und wachsen zu 
einer Riesenmauer zusammen. Mit einem guten Glas kann man aber 
erkennen, daß auch dort oben noch Grasmatten liegen. Die Langkofel- 
gruppe auf der anderen Seite drüben präsentiert sich zwar auch als 
imposanter Felsklotz, der Dolomit ist hier aber stärker gegliedert, in 
einzelne Türme zerspalten, und die Schuttkegel davor reichen weit in 
die Wände hinauf. Oben drauf sitzen Gipfeltürmchen, Steinmänner 
und Nadeln mit lang ausgezogenen Spitzen, in denen es knistert und 
singt, wenn von den Sarntaler Alpen her noch ein verspätetes Wetter 
aufzieht. Gegen die Rodella zu gehen die Berge allmählich in Pyra- 
miden über, die hier eng wie Zuckerhüte beieinanderstehen. 

Wen der Anblick solcher Gigantenwände bedrückt und schwermütig 
macht, steige nicht bis zu den Einschnitten hoch, in denen es den 


ganzen Tag von herabstürzenden Felstrümmern pfeift und schwirrt, 
sondern bleibe besser auf den Wiesen davor, von denen aus die Rin- 
nen und Bänder nur noch als Gelbstriche zu erkennen sind und der 
Fichtenbesatz der Schuttkegel zu einem indifferenten Blaugrün ver- 
schwimmt. Wem auch das noch nicht zusagt, für den ist das Buckel- 
gelände davor geeignet, wo buntgeschecktes Weidevieh zwischen 
hochschäftigen Lärchen steht und die Gipfel des Platikofels und des 
Kesselkogels nur noch wie Pappkulissen über den abgeblühten Dolden 
des Wildkümmels aufragen. 

Auf der Seiser Alm sollte man sich nicht darauf beschränken, nur ein- 
mal „spazierenzugehen”; die Dolomiten sehen nämlich von jeder 
Ecke dieser Hochfläche anders aus, und überall gibt es Wundersames 
zu sehen: die Korallenwurz, die statt der Wurzeln nur dünne Härchen 
hat, und den bunten Alpenhafer, dessen violette Hüllspelzen jetzt 
grüne Mittelnerven bekommen, den Brutknospen bildenden Tannen- 
bärlapp und die Insubrische Glockenblume, die man sonst nur noch 
an der Grigna findet. Die Sandotter mit ihrem komischen Schnauzen- 
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Traumwagen in Massenauflage: 


Buick-Modelle 1959 


Wer in letzter Zeit angesichts der Verkaufs- 
rückgänge der USA-Automobilindustrie und 
der gleichzeitigen Erfolge europäischer Auto- 
mobile eine „Bekehrung“ der Detroiter Gro- 
ßen Drei — General Motors, Ford und Chrys- 
ler — zum europäischen Geschmack in Form 
und Größe der Automobile prophezeite, der 
dürfte sich einigermaßen getäuscht haben. 
Wie die neuen Buick-Modelle beweisen, ist 
man nicht geneigt, auch nur um einen Milli- 
meter von der bisher eingehaltenen Marsch- 
richtung abzuweichen. Und diese Marschrich- 
tung bedeutet: Avantgardismus im Styling und 
Fortschritt in der Technik, soweit beides mit 


Viertüriges Le Sabre-Hardtop 


den Gesetzen der Massenproduktion verein- 
bar ist. Die neuen Buick-Modelle — und da- 
mit sehr wahrscheinlich auch die 1959er Aus- 
gaben der übrigen GM-Marken — sind Zoll 
für Zoll amerikanischer Automobilbau in Rein- 
kultur, und zwar keineswegs nur ihrer Größe 
wegen. 

Hatte man in den letzten Jahren manchmal 
den Eindruck, das amerikanische Karosserie- 
Styling erschöpfe sich in immer größer und 
flacher werdenden Dimensionen und in der 
Erfindung never Chromverzierungen, so zei- 
gen die neuen Buick, daß man nach wie vor 
der Welt in stilistischer Hinsicht etwas vor- 


zaubern kann. Auch den Italienern, die bei 
allem Formgefühl höchst selten einen neuen 
und konstruktiven Gedanken in die Debatte 
warfen. Solcher Gedanken sind beim neuen 
Buick gleich mehrere zu finden: so etwa das 
aus den Vorderpfosten herausmodellierte und 
hinten von zierlichen Stützen gehaltene Dach 
des Hardtop oder die wie mit der Hand aus- 
gebreiteten Blechflächen über Motor und 
Kofferraum, die den Lampen und Heckleuch- 
ten gerade so viel Platz machen wie nötig 
ist. Und das Ganze ist mit so überzeugender 
Schlichtheit gestaltet, daß von der Über- 
ladung und Chromverehrung früherer Modelle 
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wirklich nicht mehr viel übrig geblieben ist. 
Die unter diesem glattflächigen Kleid verbor- 
gene Technik kann sich rein vom Konstrukti- 
ven her durchaus sehen lassen (wie es sich in 
der Praxis damit verhält, wird sich natürlich 
erst zeigen müssen). Die Motoren wurden neu 
konstruiert. Eine Leistung wird nicht angege- 
ben, aber für den größten Motor mit 6,152 
Liter Hubraum und 10,5:1 Verdichtung wird 
als maximales Drehmoment der unwahrschein- 
liche Wert von 61,5 mkg genannt! Das Ge- 
wicht der Motoren wurde durch Verwen- 
dung von Aluminium um 20 kg gesenkt. Aus 
Aluminium sind auch die radialverrippten 
Bremstrommeln der Vorder- und Hinterräder, 


Druckknopf- 
Camping 


Ein Traumwagen für Camping-Freunde 
ist dieser Wochenend-Kombi-Wagen 
der amerikanischen Ford-Werke. Sei- 
nen Dachaufbau verhüllt ein Alu- 
minium-Boot, das sich nach einem 
Knopfdruck automatisch ausschwenkt 
und ein Dachzelt freigibt. Nach 
einem zweiten Knopfdruck faltet sich 
das Dachzelt auseinander. Es ent- 
hält ein fertig gemachtes Doppel- 
bett mit Leselampe. Ein dritter 
Knopfdruck läßt aus dem Heckteil 
die Küche herausgleiten - mit zwei- 
fAammigem Propangasherd, aus der 
Wagenbatterie gespeistem Elektro- 
Kühlschrank, Spültisch mit Warm- 
wasserbereiter, Arbeitstisch und Son- 
nensegel. Das Woagen-Innere ist 
tagsüber bequemer Aufenthaltsraum, 
nachts ein Schlafzimmer für zwei 
weitere Personen. Der voll enifal- 
tete Traumwagen spricht für die tech- 
nische Phantasie der Ford-Ingenieure. 
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die die Wärme doppelt so schnell ableiten 
und sechsmal so schnell verteilen sollen wie 
die bisher verwendeten! Auf Wunsch wird ein 
neues Federsystem mit Schraubenfedern vorn 
und Luftfedern hinten geliefert. Man ging von 
der im Vorjahr eingeführten Luftfederung al- 
ler vier Räder wieder ab, weil der Hauptvor- 
teil der Luftfedern, die leichte Einstellbarkeit 
je nach Wagenbelastung, hauptsächlich an 
den Hinterrädern nötig ist. Ebenfalls auf 
Wunsch wird ein Sperrdifferential eingebaut, 
das angesichts der bullenstarken Motoren auf 
glattem Untergrund sehr vorteilhaft sein 
dürfte. Die Heizung stellt sich automatisch 
auf die Außentemperatur ein. 


So sieht das zweitürige Hardtop der 
Luxusserie „Electra“ aus. Die neuen 
Buick-Modelle sind noch niedriger 
und etwas breiter als ihre Vor- 
gänger. Die in das Dach gezogene 
Windschutzscheibe soll die Wind- 
geräusche vermindern. Die drei klei- 
nen Mädchen sind die 5 Jahre alten 
Drillinge Karon, Sharon und Mari- 
Iyn Schultz aus Detroit. Sie kamen, 
so schreibt Buick dazu, auf das Bild, 
weil man einmal etwas anderes als 
die üblichen Fotos never Wagen 
bringen wollte. 


Da es sich um wirklich völlig neue Autos han- 
delt, ging Buick von den seit 1936 verwen- 
deten Seriennamen Special, Century, Road- 
master, Limited und (seit 1940) Super ab und 
bietet drei neue Serien an: LeSabre (vom 
GM-Traumwagen vergangener Jahre über- 
nommen) als billigste, Invicta (unvergleich- 
lich, unbesiegbar) als mittlere Serie und als 
teuerste Electra, jede Serie aus mehreren Mo- 
dellen bestehend. Alle Serien enthalten vier- 
türige Limousinen sowie viertürige und zwei- 
türige Hardtops. Die neuen Buick werden der 
in diesem Jahr ohnehin schon zurückgedräng- 
ten Konkurrenz von Ford und Chrysler mit 
Sicherheit schwer zu schaffen machen. R.S. 


Die vielgeschmähte Formel |, schon halb tot- 
gesagt und als technisch ausgeschöpft erklärt, 
hat trotz allem heuer einen neuen Höhe- 
punkt erreicht. Sechs verschiedene Marken 
nahmen regelmäßig an den Grandes Epreu- 
ves teil; und kaum je war der Kampf um die 
Fahrer-Weltmeisterschaft so offen und span- 
nend wie in dieser Saison. Selbst nach dem 
zehnten Lauf, dem Gran Premio d'Italia, steht 
der Weltmeister 1958 noch nicht fest, und die 
Entscheidung zwischen Hawthorn und Moss, 
den beiden Titelaspiranten, wird also erst in 
Casablanca fallen. 

Wie läßt sich dies alles mit dem ewigen 
Gerede vom Verfall des Motorsports auf 
einen Nenner bringen? Hier, scheint es, müs- 
sen wir Menschen aus dem deutschen Sprach- 
raum uns einmal kräftig an der eigenen Nase 
packen und ein wenig Selbstkritik üben. Seit 
sich der Schwerpunkt des Grand Prix-Sports 
von Mitteleuropa nach England verlagert hat, 
neigen wir dazu, die Formel | zu bagatellisie- 
ren, sie als etwas Aussterbendes abzutun. 
Was sich in Tat und Wahrheit abspielte, ist 
eine Kräfteverschiebung, kein allgemeiner 
Rückgang, und dies sollten wir objektiver- 
weise doch wohl anerkennen. 2 

Doß sich Ferrari für den Großen Preis von 
Italien besonders sorgfältig vorbereiten 
würde, war klar. Gerüchte wußten von zu- 
sätzlichen 1000 Touren zu berichten, die man 
in Maranello plötzlich gefunden habe, doch 
in Wirklichkeit sah die Sache natürlich etwas 
zahmer aus. Man hatte zwei neue Motoren 
mit etwas vergrößertem Hubraum — 2450 statt 


2417 ccm — gebaut und diesen die Typenbe- 
zeichnung 256 (gegenüber dem etwas kleine- 
ren 246) verliehen, und darüber hinaus wohl 
auch die Drehzahlen um eine Kleinigkeit stei- 
gern können. Die zwei neuen Motoren — so 
sagte Tavoni nach einigem Zögern — habe 
man in die Wagen der Team-Neulinge Gen- 
debien und Hill installiert, während für Haw- 
thorn und Graf Trips die bewährten Ma- 
schinen zum Einsatz kamen. Die eigentliche 
Ferrari-Überraschung lag aber gar nicht auf 
dem Motorsektor, sondern auf einem ganz an- 
deren Gebiet: Der Wagen für Mike Hawthorn 
wies vorne und hinten Dunlop-Scheibenbrem- 
sen auf. Und mit diesem neuen Ferrari be- 
gann Mike am letzten Trainingstag ganz 
ernstlich schnell zu fahren. Ständig Runden- 
durchschnitte von über 200 km/st fahrend, 
kam er schließlich auf die hervorragende 
Zeit von 1:41,8. Aber Tony Brooks auf dem 
Vanwall war noch immer gut für 1:41,4, und 
kurz vor Trainingsschluß, wenige Minuten vor 
sechs Uhr, ging Stirling Moss nochmals auf 
die Bahn. Was dabei herauskam, war 1:40,5 
oder ein Durchschnitt von 205,97 km/st. Bei 
den Ferrari-Boxen wurde dies mit einer Mi- 
schung von Staunen und Skepsis aufgenom- 
men, auch hörte man gelegentlich das Wort 
„cronometraggio”, aber eines stand zweifels- 
frei fest: Stirling Moss war in diesen letzten 
Runden unheimlich schnell gefahren. 

Die drei BRM hatten im Training vor allem 
fahrgestellmäßig einen ausgezeichneten Ein- 
druck hinterlassen, Behra und Schell kamen 
über die 200 km/st-Grenze (zusammen mit den 


In der neuen Südkurve des 
Monza-Straßenkurses (das ist 
jene, die die ehemalige Porfido- 
urve erseizt hat) kommt das 
Feld aus der ersten Runde: vorn 
erstaunlicherweise Phil Hill, da- 
hinter Moss und Lewis-Evans 
mit dem Vanwall, an 4. Stelle 
Hawthorn. Auf dem Bilde rechts, 
an der gleichen Stelle, man er- 
kennt es an dem Rundenzeiger- 
Turm, ist Phil Hill zu schnell in 
die Kurve gar ra hat sich 
eur und befährt rückwärts 
ie Böschung. Es geschah, wie 
man an dem Türmchen sieht, in 
der 50. von den 70 Runden, und 
Phil Hill lag zu diesem Zeit- 
punkt an 3. Stelle hinter Haw- 
thorn (14) und Brooks (28). Es 
machte ihm nichts aus, er be- 
hielt seinen 3. Platz bis ins Ziel. 


Kurz vor dem Rennen: Moss, nach 
Fangios Abtreten fraglos der beste 
Rennfahrer der Welt, bespricht sich 
mit dem großen Argentinier, des- 


sen Erbfolge noch immer nicht 
feststeht. rigens wurde Fangio 
von einem Funktionär von der Bahn 


drei Vanwall und den vier Ferrari), und auch 
Bonnier, der neue Mann im Stall der Owen 
Racing Organisation, blieb nur ganz knapp 
darunter. Man hat in Bourne sehr intensiv 
daran gearbeitet, den kuriosen Leistungsver- 
lust, der seit der Verwendung neuer Zylinder- 


Absolute und unbezweifelbare Welt- 
klasse: Tony Brooks auf Vanwall. 
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gewiesen und seine Frau bei an- 
derer Gelegenheit von der Polizei 
festgenommen, ebenso wie von Han- 
stein und Behra, dem wiederum sein 
kleiner Pudel aus dem Auto gestoh- 
len wurde. Sonniges Italien! 


köpfe heuer im Frühjahr auftrat, zu beheben. 
Nach der Umstellung auf Flugbenzin hatte 
man im Winter 270-275 PS gehabt, mit den 
neuen Köpfen nur noch 230 und heute steht 
man wieder bei 255 bis 260 Pferden. Die Wa- 
gen sind nun endlich soweit, daß man ihnen 
in absehbarer Zeit konkrete Chancen auf 
einen Erfolg geben möchte — wenn, ja, wenn 
nicht bis dahin die Fahrer die ewigen Defekte 
satt haben und mit anderen Marken |lieb- 


-äugeln..... 


Trotz der finanziellen Schwierigkeiten ist bei 
Maserati nun doch ein zweiter Wagen vom 
Reims-Typ entstanden, beide .Wagen trugen 
die Farben der amerikanischen Scuderia 
Temple Buell und waren für Gregory und 
Shelby vorgesehen. Während Masten Gre- 
gory auch sehr respektable Zeiten fuhr und 
sich zusammen mit den drei BRM für die dritte 
Startreihe qualifizierte, hatte Shelby Schwie- 
rigkeiten mit Sig. Dei, dem Inhaber der Scu- 
deria Centro-Sud, der den Texaner nicht aus 
dem Vertrag herauslassen wollte. Die Cooper 
und Lotus kamen auf dieser schnellen Strecke 


Tony Brooks 


siegte auch in Monza 


- aber der „Fangiosche Erbfolgekrieg” 


geht weiter 


natürlich leistungsmäßig nicht recht mit den 
„Großen“ mit, und dasselbe galt für die älte- 
ren Maserati, denen nur Statistenrollen zu- 
kamen. Gegen Ende des Rennens wurden de- 
ren „Auftritte” auch immer seltener, und das 
Ziel erreichte von allen Maserati lediglich 
der Gregory-Wagen. 

Am Sonntag vormittag tummelten sich die 
Gran Turismo-Wagen auf der Piste, leider 
war das Rennen mit dem hochtrabenden Na- 
men „Coppa Inter-Europa“ heuer mehr denn 
je eine nationale italienische Angelegenheit, 
bei der insgesamt drei Ausländer starteten. 
Wolfgang Seidel (Ferrari) und der Schweizer 
Berney (Alfa Veloce) hatten Pech und mußten 
aufgeben, während Huschke von Hanstein 
auf dem Porsche Carrera die Klasse bis 2600 
ccm nach einigen Kämpfen gegen die Fiat 8V 
von Sala und Massimo Leto di Priolo gewin- 
nen konnte. 

Kurz vor drei Uhr nahmen dann die 21 For- 
mel I-Wagen ihre Startplätze ein. Wie schon 
im Vorjahr, so standen auch diesmal alle 
drei Vanwall in der ersten Reihe, nur 
Hawthorn lockerte mit seinem roten Ferrari 
die Monotonie des „British Racing Green“ 
etwas auf. Beim Fallen der Flagge gingen die 
Vanwall geschlossen an die Spitze, Lewis- 
Evans in Front, dahinter Moss und Brooks. 
Aber nach der ersten Runde lag gar kein 
Vanwall, sondern ein Ferrari in Führung. 
Nein, es war auch nicht Mike Hawfthorn, son- 
dern der Amerikaner Phil Hill, bei seinem er- 
sten Einsatz in Ferraris Grand Prix-Mann- 
schaft! Moss, Lewis-Evans, Hawthorn und 
Brooks folgten dicht aufgeschlossen. Hin- 
gegen vermißte man Wolfgang von Trips 
und Harry Schell, und bald kam aus der 
Lesmo-Kurve die Nachricht von einem 
schlimm aussehenden Unfall. Graf Trips war 
schlecht vom Start weggekommen und hatte 
alles darangesetzt, um zur Spitze aufzu- 
schließen. Zwei, drei Konkurrenten überholte 
er in der Curva Grande außen, dann lag er 
eingangs Lesmo hinter Harry Schell. Hier war 
Graf Trips zu schnell, sein Ferrari ritt buch- 
stäblich auf das Heck des BRM auf, und beide 
Wagen kamen von der Strecke ab. Harry 
Schell flog in einen Rosenstrauch und wurde 
von diesen schönen, aber doch recht stache- 
ligen Blumen am ganzen Körper zerschun- 
den, und Trips kam mit einem verrenkten 
Knie und einem Tag Spitalaufenthalt noch 


sehr glimpflich davon. Der Gendebiensche 
Ferrari hatte bei einer Startkollision mit dem 
Cooper von Brabham etwas abbekommen 
und schleppte sich waidwund durch die Ge- 
gend, bis er nach fünf Runden aufgab. 

In der Spitzengruppe lieferten sich vier Wa- 
gen einen mitreißenden Kampf. Ständig Posi- 
tion wechselnd, fuhren die beiden Ferrari 
von Hill und Hawthorn sowie die Vanwall 
von Moss und Lewis-Evans mehr neben- als 
hintereinander. Mit knappem Abstand von 
etwa dreißig Metern lag Brooks am fünften 
Platz, dicht gefolgt von Behras BRM. In der 
vierten Runde war Hawthorn an beiden Van- 
wall vorbei auf den zweiten Platz vorgesto- 
Ben, eine Runde später verdrängte er Hill 
von der Spitze. Dann griff Moss an, zog an 
Hill vorbei und in der 7. Runde auch an Haw- 
thorn. Gleich darauf mußte Hill kurz an die 


LETZTE RETTUNG: SCHEIBENBREMSE! 


In der diesjährigen Rennsaison hatten die Ferrari so 
viel Kummer mit ihren Trommelbremsen, obwohl diese 
riesenhaft -dimensioniert sind, daß dringend etwas ge- 
schehen mußte. Und in Monza erschien der Ferrari des 
Teamkapitäns Hawhorn erstmals mit einer Dunlop- 


Scheibenbremse! Eine rutschende Kupplung brachte den 
erstmals so ausgerüsteten Ferrari um den Sieg. 
Fotos: Cahier 


Boxen und schied damit aus der Spitzen- 
gruppe aus. Mike Hawthorn, der blonde Eng- 
länder, tat einem direkt leid, als er mit sei- 
nem Ferrrai mutterseelenallein in einem Ru- 
del von grünen Wagen eingekeilt war. Er 
konnte sich doch wohl unmöglich gegen eine 
derartige Massierung von Vanwall und BRM 
durchsetzen, denn auch Bonnier (BRM) war auf 
dem besten Wege, Anschluß an die Spitzen- 
reiter zu finden! In der zehnten Runde lagen 
die ersten fünf Wagen nur 2 Sekunden aus- 
einander und Hawthorn mußte die Position 
des Leaders, die er für eine Runde inne- 
gehabt hatte, neuerlich an Moss abireten. 
Doch bald änderte sich das Bild. Tony Brooks 
brachte seinen Vanwall in der 13. Runde an 
die Boxen, während für Bonniers BRM das 
Rennen zwei Runden später zu Ende ging, als 
die Kardanwelle brach und ein kleines Feuer- 
-werk hervorrief. Dann, in der 17. Runde, lag 
plötzlich Hawthorn in Führung, mit beträcht- 
lichem Abstand vor Lewis-Evans und Behra! 
Und Stirling Moss, der eine halbe Minute 
später in Iangsamem Tempo nachfolgte, gab 
an den Boxen mit Getriebeschaden auf. 
Während sich die Engländer schön langsam 
aufrieben, holte Phil Hill Platz um Platz auf 
und verbesserte laufend den Rundenrekord, 
bis er ihn in der 26. Runde endgültig mit 
1:42,9 (= 201,166 km/st) fixierte. Damit hatte 
sich der Amerikaner an seinem Landsmann 
Masten Gregory vorbei wieder auf den vier- 
ten Platz vorgearbeitet, und Behra überholte 
kurz vorher Lewis-Evans und lag damit am 
zweiten Platz. Doch die Freude von Raymond 
Mays sollte nur von kurzer Dauer sein: In 
der 29. Runde brachte Jeannot den Wagen 
an die Boxen, und damit begann für den 
Franzosen eine Serie von Aufenthalten, die 
ihn weit zurückwarf, bis er schließlich nach 
dem fünften Stop mit Kupplungsdefekt auf- 
gab. 

So um die 11. oder 12. Runde hatte es sehr 
nach einem kompletten Triumph der grünen 
Wagen ausgesehen. In der 31. Runde stand 
dann der Vanwall von Stuart Lewis-Evans an 
der Box, der Motor hatte infolge von Über- 
hitzung seinen Geist aufgegeben, und Fer- 
rari führte mit Hawthorn und Hill vor dem 
Maserati von Masten Gregory. Erst mit an- 
derthalb Minuten Rückstand folgte wieder 


Die junge Mannschaft des 
Commendatore Ferrari um- 
faßt außer dem bei dieser 
„Sitzung“ gerade nicht an- 
wesenden Briten Mike Haw- 
ihorn den deutschen Grafen 
Trips, den Amerikaner Phil 
Hill und den brillanten Bel- 
gier Olivier Gendebien. Die 
drei Jungen zeigten sich in 
Monza als noch ein wenig 
zu stürmisch: Trips kolli- 
dierie ebenso wie Gende- 
bien mit einem anderen 
Konkurrenten, Hill fuhr zwar 
die schnellste Runde und 
führte eine Zeitlang, kam 
aber auch kurzzeitig von 
der Strecke. Foto: Cahier 


ein englischer Wagen am 9. Platz, der Van- 
wall von Tony Brooks! Aber die beiden Fer- 
rari mußten Reifen wechseln, und wieder ver- 
schob sich das Bild. Erst kam Hawthorn her- 
ein und verlor über 40 Sekunden, dann Hill, 
der vorübergehend die Leaderposition über- 
nommen hatte. Damit führte Hawthorn mit 
wenigen Metern vor Masten Gregory auf 
dem Maserati, und fast unbemerkt war Tony 
Brooks wieder zu einem ernsten Gegner ge- 
worden. In der 40. Runde trennten ihn nur 
10 Sekunden vom führenden Hawthorn, und 
sechs Runden später zog der Zahnarzt an 
Gregory vorbei, um den zweiten Platz einzu- 
nehmen. 

Masten Gregory, der nach seinem bösen 
Sportwagen-Unfall in England körperlich 
noch nicht ganz auf der Höhe war, übergab 
das Steuer in der 47. Runde nach einer groß- 
artigen Fahrt an seinen Landsmann Carrol 
Shelby, wodurch Phil Hill neuerlich auf den 
dritten Platz vorrückte. Doch jetzt konzen- 
trierte sich das Interesse aller auf den Kampf 


ERGEBNISSE: 
Grosser Preis von Italien 


1 Runde in Monza = 5760 m — 70 Runden = 405 km 


1. Tony Brooks (Vanwall) 2:03:47,8 = 195,077 km/st; 
2. Mike Hawihorn (Ferrari) 2:04:12; 3. Phil Hill 
(Ferrari) 2:04:16,1; 4. Masten Gregory (Maserati) 
2:05:34,9 (69 Runden); 5. Roy Salvadori (Cooper) 
2:03:49,3 (62 Runden); 6. Graham Hill (Lotus) 2:05:24,8 
(62 Runden); 7. Cliff Allison (Lotus) 2:04:19,8 (61 
Runden). — 21 gestartet, 7 am Ziel. — Schnellste 
Runde: Phil Hill (Ferrari) in 1:42:9 = 201,166 km/st 
(bisheriger Rundenrekord Tony Brooks (Vanwall) 
199,614 km/st). 


Coppa Inter-Europa. Die Klassensieger: 


Gran Turismo bis 500 ccm: O. Capelli (Fiat Abarth 
Zagato) 120,534 km/st; bis 750 ccm: M. Poltronieri 
(Fiat Abarih Zagato) 138,525 km/st; bis 1300 ccm: 
M. Toselli (Alfa Giulietta SV) 156,345 km/st; bis 
2600 ccm: Huschke von Hanstein (Porsche Carrera) 
157,265 km/st; über 2600 ccm: L. Taramazzo (Fer- 
rarı 250 GT) 172,914 kmi/st. : 


zwischen Hawthorn und Brooks. Hier ging es 
nicht bloß um den Sieg, sondern auch um die 
Weltmeisterschaft, für die Hawthorn ein 
zweiter Platz nicht genügte. Langsam, lang- 
sam schob sich Brooks immer näher an den 
Ferrari heran. Bloß 2 von den 10 Sekunden 
konnte Brooks bis zur 50. Runde gutmachen, 


eine weitere gewann er bis zur 55. Doch 
dann schien die Kupplung an Hawthorns 
Wagen nachzulassen, Mike begann lang- 
samer zu schalten und Brooks schloß in der 
58. Runde bis auf 3 Sekunden zu ihm auf. 
Zwei Runden später lagen die beiden Wa- 
gen auf der Ziellinie Rad an Rad, Brooks 
brach aus dem Windschatten aus und ging 
auf der Geraden an Hawthorn vorbei. ' 
Einige Runden noch versuchte Mike seinen 
Gegner zu halten, dann mußte er ihn ziehen- 
lassen, und der sechsundzwanzigjährige 
Tony Brooks holte sich den dritten Grand 
Prix-Sieg in dieser Saison trotz einem Boxen- 
halt mit dem unerhörten Durchschnitt von 
mehr als 195 km/st. Den stärksten Eindruck 
dieses Rennens hinterließ aber Phil Hill, der 
knapp hinter Hawthorn als Dritter abgewinkt 
wurde und sich damit wohl einen ständigen 
Platz in der Formel I-Mannschaft von Ferrari 
gesichert haben dürfte. Der Gregory/Shelby- 
Maserati kam mit eingr Runde Rückstand auf 
den vierten Platz, während die 2,2 Liter- 
Wagen von Salvadori (Cooper), Graham 
Hill und Cliff Allison (beide Lotus) weit ab- 
geschlagen, aber als einzige weitere Über- 
lebende das Rennen beendeten. Von den älte- 
ren Maserati machten die beiden Scuderia- 
Bonnier-Wagen mit Hans Hermann und Giulio 
Cabianca noch die beste Figur, doch auch 
sie fielen in der zweiten Hälfte des Rennens 
ebenso wie Maria Teresa de Filippis mit 
Motordefekten aus. 
Mike Hawthorn hat mit seinem neuerlichen 
zweiten Platz den Vorsprung vor Moss auf 
8 Punkte ausgebaut. Damit ist der blande 
Engländer wohl erster Anwärter auf den 
Weltmeistertitel und damit auf Fangios Erbe. 
Holt sich Stirling in Casablanca aber Sieg 
und schnellste Runde, dann heißt der Welt- 
meister Moss, vorausgesetzt, daß Hawthorn 
nicht über den dritten Platz hinauskommt. 
Wie gesagt, die Fahrer-Weltmeisterschaft ist 
noch offen, aber die Entscheidung über den 
heuer erstmals zur Verleihung kommenden 
Konstrukteur-Pokal ist hier in Monza bereits 
gefallen. Und da der Pokal Tony Vanderwell 
zugesprochen wurde, reiben sich die italie- 
nischen Whisky-Importeure heute noch über 
das gute Geschäft die Hände. 

Martin Pfundner 
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Die Meinung der Rennfahrer: 


Gefahr gehört zum Sport 


Die tödlichen Unfälle von Luigi Musso und 
Peter Collins haben wieder die Gegner des 
Automobilsportes auf den Plan gerufen. In 
meistens unsachlichen und teilweise auf fal- 
schen Behauptungen beruhenden Artikeln 
ziehen sie neuerdings besonders gegen die 
Grandes Prixes ins Feld. Niemand könnte bes- 
ser dazu Stellung nehmen, als die Männer, 
die das alles unmittelbar angeht, die Renn- 
fahrer. Peter Garnier, der Sportredakteur 
der englischen Fachzeitschrift THE AUTOCAR, 
hat Stirling Moss und Mike Hawthorn nach 
dem Tod von Collins interviewt, welche 
Reaktion dieser tragische Unfall bei ihnen 
hervorgerufen hat. Hier ist ihre Antwort: 


Garnier: Viele Leute haben mich gefragt, ob 
Sie im Hinblick auf den Tod von Collins den 
Rennsport aufgeben werden. Haben Sie dazu 
irgend etwas zu sagen? 


Hawthorn: Es ist ganz natürlich, daß ich un- 
mittelbar nach dem Unfall nicht mehr weiter- 
machen wollte, aber Peters Witwe Louise 
und sein Vater redeten mir zu, ich solle nicht 
aufgeben, und wenn ich mir's überlege, kann 
ich auch nicht einsehen, wozu es nützlich sein 
sollte, 


Moss: Ich habe das Gefühl, daß ich mich 
nicht zurückziehen sollte, bevor ich nicht die 
Weltmeisterschaft gewonnen habe, wenn es 
auch aussieht, als sollte ich es wegen Mike 
in diesem Jahr nicht schaffen. 


Garnier: Gewinnen die besten Fahrer die 
Weltmeisterschaft? 


Moss: Normalerweise ja. Aber nehmen wir 
Peter Collins vor zwei Jahren. Er sagte mir, 
daß es ihn verwirrt hätte, wäre er Weltmei- 
ster geworden. Erinnern Sie sich, als er sei- 
nen Wagen an Fangio übergab und ihm da- 
durch ermöglichte, den Titel zu gewinnen? Er 
wußte und wir wissen es auch, daß er nicht 
der Beste war, er war vielmehr einer der 
Besten. Die Weltmeisterschaft ist aber die 
fairste Methode, die es geben kann. 


Garnier: Gibt es eigentlich innerhalb des 
Grand Prix-Sportes eine kleine Gruppe von 
Spitzenfahrern? 


Hawthorn: Ich glaube ja. Zu Beginn dieses 
Jahres gehörten ihr etwa sieben Fahrer an. 
Mit Fangios Rücktritt und dem Tod von Musso 
und Collins sind es noch drei oder vier. Da 
wir ja auch einmal zurücktreten, werden an- 
dere nachrücken. Ich halte viel von Allison 
und Hill, die beide Engländer sind. Aber 
diese neue italienische 1100 ccm -Junior- 
Formel ist dazu geeignet, mehrere gute 
Fahrer hervorzubringen. Italien mußte damit 
anfangen - es hat keinen mehr. 


Garnier: Es wurden Erwägungen angestellt, 
neue Regeln im Grand Prix-Sport einzufüh- 
ren, um ihn sicherer zu machen. Was halten 
Sie davon? 
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Hawthorn: Ich glaube, es ist es wert, daran 
zu erinnern, daß es seit dem Kriege bei 
den Grandes Epreuves nur drei tödliche Un- 
fälle gab. Einer ereignete sich, bevor Stir- 
ling und ich anfingen, und die beiden ande- 
ren — Musso und Collins — in den letzten 
Wochen. 


Moss: Grand Prix-Rennen sind die sichersten 
Rennen überhaupt. Man hat dafür die besten 
Fahrer der Welt, die besten Wagen und die 
beste technische Betreuung zur Verfügung. Es 
existiert ein von allen Fahrern anerkanntes 
ungeschriebenes Gesetz, obwohl es nur eine 
sehr kleine Gruppe von ihnen angeht. Zum 
Beispiel glaube ich, daß es nur drei Fahrer 
gibt, die ich am Außenrand einer Kurve über- 
holen würde — das gefährlichste Manöver bei 
einem Autorennen. 


Hawthorn: Ganz richtig, viele Fahrer würden 
von einer Panik erfaßt werden, überholte 
man sie auf diese Weise. 


Moss: Es ist wie bei zwei Männern am Tra- 
pez. Der eine weiß, daß ihn der andere nie- 
mals fallen lassen wird. Zum Beispiel: wenn 
ich in einer Kurve an der absoluten Grenze 
bin und Mike ebenso, dann weiß er, daß ich 
niemals etwas verdammt Blödes tun würde. 


Garnier: Können die Rennstrecken sicherer 
gemacht werden? 


Moss: Diese Steinpfosten von Monte Carlo 
und die Straßengräben von Reims sind Risi- 
ken, die abgestellt werden müßten, aber ich 
glaube, eine Grand Prix-Strecke ist eo ipso 
gefährlich. Solange eine gute Straßenober- 
fläche vorhanden ist, sollte ein Grand Prix- 
Fahrer in der Lage sein, überall zu fahren. 


Hawthorn: Ich gehe völlig mit Stirling einig. 
Es gibt Leute, die sagen dir, Silverstone sei 
die sicherste und der Nürburgring die ge- 
fährlichste Rennstrecke, so daß sie für Ren- 
nen verboten werden sollte. Ich möchte aber 
garantieren, daß acht von zehn Fahrern den 
Nürburgring vorziehen. Als ich neulich in Sil- 
verstone einmal um den Kurs fuhr, dachte ich 
mir plötzlich: „Du kannst diese Strecke nicht 
leiden!“ Langweilig ist sie. 


Moss: Ein versierter Bridge-Spieler würde 
keinen Spaß haben, mit Neulingen zu spie- 
len wie Mike und mir. Er möchte mit gleich- 
wertigen Partnern spielen. Genauso ist es 
beim Rennen. Die Gefahr macht den Sport. 
Die Herausforderung, die in ihm liegt. Und 
am Nürburgring sind es die 176 Kurven, die 
man zu nehmen hat. 


Hawthorn: Ja, wenn du in Silverstone einen 
Fehler machst, dann gibt es immer eine Mög- 
lichkeit davonzukommen. Aber das nimmt 
der ganzen Rennerei eigentlich den Reiz. 
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Moss: Wenn ich ein Hochseilakrobat wäre, 
würde ich ohne Netz arbeiten. Solange dafür 
gesorgt wird, Schlaglöcher und Ol auf der 
Strecke auszuschalten, sehe ich nicht ein, 
warum man den Versuch unternehmen sollte, 
Strecken für den Fahrer sicherer zu machen. 


Hawthorn: Wenn ein Fahrer nicht mit einer 
Strecke wie dem Nürburgring fertig wird, 
dann sollte er nicht auf ihr fahren. Peter Col- 
lins kannte sich auf Rennstrecken aus und 
würde bestimmt nicht gefahren sein, wenn er 
der Meinung gewesen wäre, es nicht zu 
können. 


Moss: Wirklich tragisch ist, wenn ein Fahrer 
durch den Fehler eines anderen ums Leben 
kommt. 


Garnier: Und im Fall Collins ist es fair zu 
sagen, daß er selbst einen Fehler machte? 


Hawthorn: Ich glaube ja. Ich denke, er be- 
schleunigte zu früh. 


Moss: Die einzigen Leute, für deren Sicher- 
heit man sorgen muß, sind die Zuschauer. 
Aber wenn ein Fahrer eine Strecke nicht mag, 
sollte er den Mut haben, es zu sagen. Ich 
glaube, das zu tun, erfordert wirklich mehr 
Mut, als zu fahren. Ich für meine Person 
werde nicht mehr an diesem Indianapolis- 
Typ von Rennen in Monza teilnehmen. 


Garnier: Sind Sie der Meinung, daß Monza 
nicht mehr stattfinden sollte? 


Moss: Wenn die Amerikaner in Monza Ren- 
nen fahren wollen, laß sie. Es gibt immer 
wieder Leute, die versuchen, uns zu sagen, 
was wir tun sollen. Wir gehen auch nicht zu 
John Cunningham (Cheftestpilot von De Havil- 
land. Red.) und sagen ihm, keine neuen Flug- 
zeugmuster mehr zu testen. 


Garnier: Fangio soll gesagt haben, die Wa- 
gen seien zu leicht geworden. Was meinen 
Sie dazu? 


Hawthorn: Von 1934 bis 1937 gab es eine 
maximale Gewichtsbegrenzung von 750 kg, 
und man konnte einen Motor jeder Größe 
verwenden. Ein 1937er 5,6 Liter Mercedes ent- 
wickelte etwa 646 PS. Heute leistet ein For- 
mel I-Wagen noch nicht einmal halb so viel, 
nämlich 280 PS, und wiegt fast genausoviel. 


Moss: Ja, das stimmt, und der am leichtesten 
zu fahrende Wagen ist ein 500er. 


Hawthorn: Während der schwere Sport- 
wagen der am schwierigsten zu fahrende ist 
— es ist viel schwieriger, ihn zu halten. 


Moss: Ich kam mit einem Cooper nach Argen- 
tinien, weil ich der Meinung war, ihn länger 
fahren zu können als Mike seinen Ferrari, 
wenn das Rennen bei besonders großer Hitze 


stattfinden sollte. 
Fortsetzung Seite 35 


AU das füz nue 


Vezbzauch: 


VW -Ghia-Fahrer 


Das ATOGAS-GERÄT bringt 2000 Benzin- 
einsparung trotzdem enorm höhere Leistung, 
gestoppte Spitzengeschwindigkeit 125-130 kmih 


Das Atogas-Gerät bringt die vollständige Verbrennung des Kraftstoffes, 
infolgedessen: 

Keine Schmierölverdünnung, keine Kohle-, Asche- und Asphalt- 
bildung. So entstehen keine dem Motor schädlichen Stoffe. 


Dadurch 

Erhöhung der Lebensdauer des Motors 
Deshalb 

in jeden VW - jeden GHIA - jeden VW-Bus gehört ein 
Atogas-Gerät 


Einfachster Einbau in jeder Werkstatt in nur 2 Stunden. 


DM 98.50 


Der Test mit dem Ghia-Coupe und dem serienmäßigen deutschen Atogas- 
Gerät ergab folgende Werte: Beschleunigung von 0 auf 80 km/h = 18 
Sekunden. Von 0 auf 100 km/h = 29 Sekunden. 


Höchstgeschwindigkeit: Nach Tacho 135 km/h 
gestoppt 128 km/h 


Auf Autobahn Kassel — Frankfurt mit einem Gesamtdurchschnitt von 
120 km/h: 7 Ltr./100 km 

Auf Straßen erster Ordnung mit Schnitt von 65 km/h: 5,5 Ltr./100 km 
Auf Straßen erster und zweiter Ordnung mit Schnitt von 55 km/h: 
4,8 Ltr./100 km 


Lesen Sie den Testbericht in diesem Heft vom Velmor-Vergaser mit 
Opel-Kapitän. Auch hier höhere Leistung verbunden mit erheblicher 
Benzineinsparung. 

Bei der Beschleunigung einer Rallye siegte mit absoluter Bestzeit mit deut- 
lichem Abstand zum 2. ein Opel-Kapitän mit Velmor-Vergaser. 


Bestellen Sie Ihr Atogas-Gerät sofort bei: 


GALMAR 


Import und Export Organisation G.m.b.H. 
Frankfurt a. Main, Hauptwache 7-8 


Telefon: 26057, 26058, 21777 - Telex: 04 12470 
Postscheckkonto Ffm. 204055 


JAGUAR 


der schnellste Serien-Touren- 
wagen der Welt! 


D.- JAGUAR 3,4 ist eine luxuriöse 4türige 
Limousine, die jeden Fahrkomfort bietet - 
aber darüber hinaus alle Eigenschaften eines 
rasanten Sportwagens besitzt. Bitte über- 
zeugen Sie sich selbst von den besonderen 
Vorzügen dieses Wagens, der den höchsten 
Ansprüchen gerecht wird. 


Technische Daten: 


Bohrung x Hub 
Hubraum 
Leistung 


83x106 mm 
3442 ccm 
210 HP 
bei 5500 U/min 
29,4 mkg (SAE) 
bei 4000 U/min 
2 SUHD 6 
1470 kg 


max. Drehmoment 


Vergaser 
Wagengewicht vollgetankt 
Geschwindigkeitsbereiche 
l. Gang 
Il. Gang 
Ill. Gang 
IV. Gang 
S-Gang 
Höchstgeschwindigkeit 
Beschleunigung 
0- 60 km/st 
0- 80 km/st 
0-100 km/st 
0-120 km/st 
0-140 km/st 
Steigfähigkeit 
I. Gang 
Il. Gang 
Ill. Gang 
IV. Gang 
S-Gang 
Leistungsgewicht 
fahrfertig 
vollbelastet 
Verbrauch (Superkraftstoff) 
Testverbrauch 15,5 1/100 km 
Verbrauch bei normaler Fahrweise 
12,5 1/100 km 


0- 67 km/st 
10-110 km/st 
10-160 km/st 
15-187 km/st 
ab 15 km/st 

198 km/st 


4,7 sec 
7,9 sec 
10,3 sec 
15,3 sec 
20,5 sec 


45 % 
7% 
19 % 
15,5% 
11,5% 


7 kg/PS 
8 kg/PS 


PREIS 
Limousine viertürig DM 18700.— 
Overdrive DM  750.— 
autom. Getriebe DM 2000.— 


Scheibenbremsen DM 400.— 


Importeur 


PETER LINDNER 


Frankfurt/Main 
Blittersdorffplatz 39 
Telefon: 336167 FS: 041-1731 
Wiesbaden 
Taunusstraße 52 Telefon: 20300 
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Runde um Runde 


Die Australier führen alljährlich einen großange- 
legten Langstreckenwettbewerb für Automobile 
durch, das Mobilgas-Trial. Diese Veranstaltung 
gehört zu den schwierigsten ihrer Art in der 
Welt und geht über eine Distanz von 16 160 km. 
Bei Mobilgas handelt es sich übrigens um eine 
Kraftstoffgesellschaft, Man sieht also, daß die 
ausländischen Unternehmen dieser Branche für 
den Sport wesentlich mehr übrig haben, als ver- 
schiedene deutsche, aber das nur nebenbei. Das 
diesjährige Mobilgas Trial wurde am 20. August 
in Sydney gestartet und endete am 7. Septem- 
ber in Melbourne nach einer Fahrt durch teil- 
weise äußerst schwieriges Gelände. Wie schwie- 
rig diese Marathonprüfung gewesen sein muß, 
dafür spricht schon die hohe Ausfallquote von 
an die 50%/o, denn von den 68 gestarteten Fahr- 
zeugen kamen nur 35 ans Ziel. Unter den Kon- 
kurrenten befanden sich Automobile aus fast 
allen westlichen Ländern, erstmals in diesem Jahr 
auch aus Japan. Gesamtsieger wurde Eddie Per- 
kins auf Volkswagen, und auch auf den Plät- 
zen zwei und vier kamen Volkswagen ein. Drit- 
ter im Gesamtklassement wurde ein Holden. 
Der Teampreis ging ebenfalls an die Volks- 
wagen-Mannschaft. In den einzelnen Klas- 
sen gab es folgende Resultate: Bis 1100 ccm: 
1. ein japanischer Datsun 1000; bis 1300 ccm: 
1. Volkswagen; bis 1600 ccm: 1. Peugeot 403; 
bis 2600 ccm: 1. Holden, und über 2600 ccm: 
1. Chrysler Royal. 


Die deutsche Automobilrennsaison 1958 wird mit 
dem am 5. Oktober auf dem Nürburgring statt- 
findenden ADAC-Eifelrennen abgeschlossen. Für 
diese Veranstaltung, die auf der Südschleife des 
Ringes ausgetragen wird, haben die NSU-Werke 
ein Team von drei oder vier NSU-Prinzen ge- 
meldet, die in der Serientourenwagen-Klasse bis 
750 ccm mit einer Sonderwertung für die 600er 
starten werden. Unter den Fahrern soll sich auch 
Jean Behra befinden. Die Südschleife wurde mei- 
nes Wissens das letzte Mal 1947 durch die Mo- 
torräder befahren. 


Gesamtsieger der 6. Internationalen Rallye Bad 
Neuenahr wurde der Göppinger Rudi Golderer 
auf Mercedes-Benz 180 D, der zugleich die Serien- 
wagenklasse gewann, während der Hambur- 
ger H. G. John auf Alfa Romeo Giulietta Sprint 
Veloce Erster in der Wertungsgruppe für Gran 
Turismo-Fahrzeuge wurde. Die Rallye Bad Neuen- 
ahr war der vorletzte Lauf für die Deutsche Gran 
Turismo-Meisterschaft, für die sich Hans-Joachim 
Walter aus Wetzlar bereits endgültig den Titel 
eines Deutschen Gran Turismo-Meisters auf 
Porsche Carrera holte. Von den 98 Konkurrenten, 
von denen nur 8 ausfielen, erhielten 18 die Gol- 
dene, 34 die Silberne, 36 die Bronzene und 6 
die Erinnerungsmedaille. Bei der Rallye waren 
neben zahlreichen Sonderprüfungen 20 Runden 
auf dem Gesamtkurs des Nürburgringes zu ab- 
solvieren. Unter den Sonderprüfungen befand 
sich übrigens auch eine Bergabfahrt mit abge- 
stelltem Motor und ein Slalom, das in Rück- 
wärtsfahrt bewältigt werden mußte. Ergebnisse 
in den Klassen: Gran Turismo bis 1300 ccm: 
1. John auf Alfa Romeo GSV; bis 1600 ccm: 
1. Levine auf Porsche; bis 2000 ccm: 1. Her- 
manni auf Mercedes-Benz 220$. Serientouren- 
wagen bis 750 ccm: 1. Hopfen auf Saab; bis 
1000 ccm: 1. Makle auf DKW; bis 1300 ccm: 
1. Klinken auf VW; bis 1600 ccm: 1. Krauthahn 
auf Borgward; über 1600 ccm: 1. Breuer auf 
Jaguar. 


Beim La Faucille-Bergrennen, das auf einer 10,39 
km langen Strecke im französischen Jura aus- 
getragen wurde, erzielte der Schweizer Schiller 
auf Porsche mit 6:25,8 = 97,2 km/st die Tages- 
bestzeit vor dem Monegassen Testut auf Ma- 
serati mit.6:26,9. Der Münchner Siegfried Günther 
wurde auf Porsche Neunter mit 7:08,5. 


Der letzte Lauf für die diesjährige Automobil- 
weltmeisterschaft findet am 19. Oktober mit dem 
Grand Prix von Marokko auf einer Rundstrecke 
am Stadtrand von Casablanca statt. Moss hat 
immer noch eine geringe Chance, den Titel zu 
gewinnen, und zwar, wenn er den ersten Platz 


belegt und die schnellste Runde fährt, Hawthorn 
aber über den dritten Platz nicht hinauskommit. 
Hawthorn hat nach der Tabelle jetzt zwar 43 
Punkte, da aber nur seine sechs besten Ergeb- 
nisse gewertet werden, sind für die Titelentschei- 
dung nur 40 Punkte maßgebend. Wird also Haw- 
thorn nur Dritter, dann kann er seine Punkt- 
zahl nicht vergrößern, denn unter seinen sechs 
bis jetzt zur Wertung herangezogenen Läufen 
ist der argentinische Grand Prix mit 4 Punkten 
am niedrigsten bewertet. Kann er dagegen mehr 
als 4 Punkte erringen, dann ist er außer Gefahr, 
auch wenn Moss in Casablanca siegt und die 
schnellste Runde fährt, denn als Zweiter bekäme 
er 6 Punkte, was ihn an Stelle der 4 vom GP 
von Argentinien auf eine gewertete Gesamt- 
punktzahl von 42 bringen würde. 


Mit einem nach Werksangaben unveränderten 
Austin Healey „100-Six“ stellten Studenten des 
Cambridge University Automobile Clubs, dar- 
unter solche der Fakultät Landwirtschaft, Theo- 
logie und Anthropologie, folgende neue Rekorde 
der Klasse D auf: 5000 Meilen mit 158,52 km/st, 
10 000 km mit 157,05 km/st, 48 Stunden mit 150,89 
km/st und 72 Stunden mit 156,63 km/st. Die Re- 
kordfahrten mit dem mit Dunlop-Reifen ausge- 
statteten Fahrzeug waren bis zum Redaktions- 
schluß noch nicht abgeschlossen. 


Unter ihrem Präsidenten Monsieur Perouse tagte 
die Internationale Sportkommission der FIA an- 
schließend an den italienischen Grand Prix in 
Mailand, um sich für die im Oktober in Paris 
stattfindende Herbsttagung der FIA in Paris vor- 
bereitend zu besprechen. Es wurde u. a. der In- 
ternationale Terminkalender 1959 diskutiert, der 
dem diesjährigen entsprechen wird. Die Targa 
Florio wird als Wertungslauf für die Sport- 
wagenweltmeisterschaft beibehalten werden und 
am 24. Mai stattfinden, außerdem wurde die Ein- 
beziehung des amerikanischen Pikes Peak-Berg- 
rennens in die Bergmeisterschaft diskutiert, die 
dann allerdings den Status einer Weltberg- 
meisterschaft erhalten müßte. Besonders inter- 
essant sind natürlich die Diskussionen über die 
neve Formel ], die 1961 eingeführt wird. Hier 
gingen die Meinungen auseinander, eine Rich- 
tung vertrat die Beibehaltung der bisherigen 
Formel 1, die andere trat für eine Reduzierung 
des Zylindervolumens ein. Sollte bis zur Okto- 
bersitzung keine Einigung erzielt werden, dann 
kann es geschehen, daß die gegenwärtig gültige 
Formel ] auch für 1961 beibehalten wird. Beson- 
ders die Engländer plädieren für den „status 
quo”, was wir durchaus verstehen, nachdem der 
Vanwall fertig .ist und man auch bei BRM hofft, 
bis 1959 endlich soweit zu sein. Cooper und 
Chapman dürften sich hier auch nicht ablehnend 
verhalten, besonders im Hinblick auf die Erfolge 
der Wagen John Coopers. Colin Chapmans Lotus 
hat besonders mit dem 2,2 Liter-Motor verschie- 
dentlich recht gute Leistungen gezeigt, die den 
jungen englischen Konstrukteur sicher bestärkt 
haben, in der eingeschlagenen Richtung weiter- 
zumachen. Die C$I besprach ferner die Kraft- 
stoffwahl, wobei man daran denkt, 1959 für die 
Formel 2 an Stelle von Flugbenzin handelsübli- 
chen Superkraftstoff vorzuschreiben, was übri- 
gens in Zukunft auch auf die Formel ] ausge- 
dehnt werden soll. Mit einer Revision des Än- 
hangs C will man sich ebenfalls in Paris be- 
fassen, so ist u. a. auch eine Neveinteilung des 
Zylindervolumens bei den Sport- und Touren- 
wagen vorgesehen (Serientouren- und. Gran 
Turismo-Wagen), und zwar von 500 bis 750, von 
750 bis 1000, von 1000 bis 1300, von 1300 bis 
1600, von 1600 bis 2000, von 2000 bis 2500 usw. 
bis 3000, 3500, 4000, 5000 und über 5000 ccm. 


Der sid — Sportinformationsdienst —, herausgege- 
ben vom Pressebüro Roebel in Düsseldorf, ver- 
öffentlichte einen ebenso unqualifizierten wie 
unverschämten Kommentar über Mike Hawthorn, 
der heute zu den vier besten Automobilrenn- 
fehrern der Welt gehört. Leider wurde dieser 
von keiner Sachkenntnis zeugende Kommentar 
in einer Reihe von großen deutschen Tages- 
zeitungen abgedruckt. 


Von BMW erreicht uns eine Pressemitteilung foi- 
genden Inhalts: „Beim internationalen Bergren- 
nen Ollon-Villars landete BMW durch den Ge- 
winn der ersten drei Plätze einen überlegenen 
Erfolg. Erster und Klassensieger wurde Altmeister 
Stuck, Grainau, auf BMW 507 Touring Sport, 
Zweiter Robert Jenny, Lausanne, und Dritter 
Arthur Heuberger, St. Gallen, beide ebenfalls 
auf BMW 507." Dazu folgendes: Erster im Ge- 
samtklassement von Ollon-Villars wurde in der 
Wertung des Bergpreises der Schweiz Jean 
Behra auf Porsche RSK 1500 mit einer Zeit 
von 4:46,6, der Zehnte im Gesamtklassement 
war Maurice Trintignant auf Borgward Hansa 
1500 RS mit 5:16,8, Hans Stuck, der auf BMW 
507 die Klasse Spezial-Gran Turismo über 2600 
ccm gewonn, kam auf 5:38,4. Nichts gegen Hans 
Stuck, aber doch etwas gegen offizielle Mel- 
dungen dieser Art... .! 


Toni Sailer versicherte mir vor einiger Zeit, daß 
er nicht die Absicht habe, Automobilrennfahrer 
zu werden ... . Goldie Gardner, der auch in 
Deutschland gut bekannte englische Renn- und 
Rekordfahrer, der 1926 als Automobilrennfahrer 
begann und ab 1931 ausschließlich für die Marke 
MG fuhr, besonders Rekorde u. a. auch auf der 
Autobahn bei Frankfurt in Dessau, verstarb im 
Alter von 68 Jahren in seinem Heim in East- 
bourne. Der sympathische englische Sportsmann 
stellte über 100 internationale Klassenrekorde 
auf MG auf . . . Beim Großen Motorradpreis 
der Tschechoslowakei verunglückte der franzö- 
sische Rennfahrer Jacques Drion und seine aus 
Aachen stammende Beifahrerin Inge Stoll tödlich. 
Inge Stoll war mit Manfred Grunwald, dem Beifah- 
rer des im letzten Jahr tödlich verunglückten Sei- 
tenwagenweltmeisters Hillebrand verheiratet... 
Im ersten vom United States Autoclub sanktionier- 
ten Sportwagenrennen für Berufsrennfahrer, das 
auf einer 2,4 km langen Rundstrecke in Lime Rock 
cusgetragen wurde, siegte der Amerikaner Con- 
stantine auf Aston Martin vor Kessler auf Ferrari, 
Markelson auf Ferrari und Meinhardt auf Porsche. 
... Der ADAC Gau Weser-Ems veranstaltet am 
11. und 12. Oktober ein Turnier für den geschick- 
testen deutschen Wagenfahrer, das Prüfungen 
enthält, wie sie im täglichen Verkehr vorkom- 
men. Interessenten wenden sich bitte direkt an 
den ADAC Gau Weser-Ems, Bremen, Blumen- 
thalstraße 9. 


Nach dem Ausfall des Grand Prix von Venezuela 
wurde der Wettbewerb um den Coup des Con- 
structeurs für Sportwagen 1958 mit der britischen 
Tourist Trophy abgeschlossen. Das Rennen fand 
diesmal nicht auf dem Dundrod-Kurs bei Belfast 
in Nordirland statt, sondern auf der Goodwood- 
Rundstrecke in Sussex. Ferrari hatte bereits bei 
den 24 Stunden von Le Mans einen Punktstand 
erreicht, der ihm die Marken-Weltmeisterschaft 
sicherte, so daß er auf einen Start in Goodwood 
verzichtete. Dagegen trat Aston Martin mit einer 
sehr starken Mannschaft an, der Moss/Brooks, 
Salvadori/Brabham und Shebly/Lewis-Evans an- 
gehörten. Diesem Team von Spitzenfahrern stan- 
den einige Lister-Jaguar, Jaguar u. a. mit Fah- 
rern wie Masten Gregory, Bueb und Hamilton 
besetzt, und einige 1,5 Liter-Wagen, darunter ein 
Porsche mit Behra/Barth, gegenüber. Wie es nicht 
anders zu erwarten war, übernahmen die Aston 
Martin die Spitze und hielten sie auch ungefähr- 
det bis ins Ziel, nachdem die Lister-Jaguar — 
die einzigen ernsthaften Gegner für die Aston 
Martin — hatten aufgeben müssen. Sieger wurden 
.Moss/Brooks vor Salvadori/Brabham und Shelby/ 
Lewis-Evans. Den vierten Platz belegten Behra/ 
Barth auf Porsche 1500 RSK mit vier Runden Rück- 
stand auf den Sieger, aber noch vor den Jaguar 
von Gregory/lreland und Hamilton/Blond. Porsche 
konnte damit seinen zweiten Platz in der Sport- 
wagen-Weltmeisterschaft behaupten. Das ist ein 
sehr großer Erfolg, besonders wenn man sich 
überlegt, daß der im Championat siegreiche 
Ferrari den 250 Testa Rossa einsetzte, einen 
Rennsportwagen mit 3 Liter V 12-Zylinder von rund 
300 PS, also doppelt so stark wie der Porsche. 
Darüber hinaus ein eindrucksvoller Beweis, wie 
leistungsstark heute die 1,5 Liter-Rennsportwagen 
geworden sind. 
Ergebnisse: 1. Moss/Brooks (England), Aston 
Martin, 4:01:17,0 = 142,14 km/st; 2. Salvadori/ 
Brabham (Engl./Austr.), Aston-Martin, 4:01:17,4; 
3. Shelby/Lewis-Evans (USA/Engl.), Aston Martin, 
4:01:178; 4. Behra/Barth (Frankr./Deutschld.), 
Porsche, 4 Rd. zurück; 5. Gregory/lreland (USA/ 
Engl.), Jaguar, 5 Rd. zurück; 6. Hamilton/Blond 
(England), Jaguar, 6 Rd. zurück. 
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SYMBOL DES SIEGES 


WEITERE WICHTIGE VEEDOL-ERFOLGE 


GROSSER PREIS VON DEUTSCHLAND, 3. 8. 1958 


Klassensieger in neuer Rekordzeit: H.J. Walter auf Porsche Carrera 


GROSSER BERGPREIS VON ÖSTERREICH, 15. 8. 1958 


Klassensieger: J. Greger auf Porsche Carrera 
2. Platz: S. Günther auf Porsche Carrera 
Klassensieger: W. Seidel auf Ferrari 250 GT 


INT. RALLYE WIESBADEN, 23. - 24. 8. 1958 
Gesamtsieger: H. J. Walter/Dr. R. Rinn auf Porsche Carrera 
Klassensieger: L. von Zedlitz/R. Hahn auf Jaguar 3400 
GROSSER BERGPREIS DER SCHWEIZ, 31. 8. 1958 
Klassensieger: H. Stuck auf BMW 507 


INT. RALLYE BAD NEUENAHR, 5. - 7. 9. 1958 


Gesamtsieger: R. Golderer auf Mercedes 180 D 
Klassensieger: E. Mahle auf DKW F 91 
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TONY BROOKS 


Rennfahrer 
von heute: 


BROOKS 
und 


MOSS 


Fotos: Dr. Müller STIRLING MOSS 


Nachdem Fangio sich definitiv vom Automo- 
bilsport zurückgezogen hat, nachdem der 
andere große Argentinier, den wir nicht ver- 
gessen wollen, Gonzalez, seit zwei Jahren 
keinen ernsthaften Versuch mehr gemacht hat, 
in die Arena der großen Rennen zurückzu- 
kehren, und nach den tragischen Unfällen von 
Musso und Collins gibt es nur noch vier Grand 
Prix-Fahrer, die man ohne Zögern und Vor- 
behalte zur Weltklasse zählen kann: Das sind 
Moss, Hawthorn, Behra und Brooks - die 
Reihenfolge, in der ich die Fahrer genannt 
habe, ist eine eher zufällige. Aber es besteht 
kein Zweifel, daß Tony Brooks, der „rasende 
Dentist“, wie man ihn nennt, weil er bis zum 
Jahre 1955 noch ernsthaft die Zahntechnik 
studiert hat, zu dieser „Elite der Elite“ gehört 
- die letzte Bestätigung dazu gab der Große 
Preis von Deutschland 1958, dieser überzeu- 
gende Sieg im Vanwall, mit Rundenzeiten, die 
bis zu 9:10,6 herunterreichten, was wir nach 
dem „Traumrekord“ Fangios mit 9:17,4 im 
vorigen Jahr für ganz unmöglich gehalten 
hatten... übrigens, in diese „oberen Vier“ 
mußte man ihn schon nach seinem Sieg beim 
Großen Preis von Belgien in diesem Jahr ein- 
reihen, wo er zum erstenmal — er, sage ich, 
nicht nur der Vanwall-Rennwagen war es — 
die Ferrari-Streitmacht schlagen konnte. 

Ich sah, wie er ausstieg nach dem Nürburg- 
rennen, nach dieser härtesten Schlacht, die 
sich je Ferrari und Vanwall geliefert hatten: 
gewiß, die letzten beiden Runden ist Brooks 
sehr verhalten gefahren, als Collins gestürzt 
und gleich darauf Hawthorn mit Maschinen- 
schaden liegen geblieben war, was zur Folge 
hatte, daß Brooks plötzlich mehr als drei 
Minuten Vorsprung vor dem Zweiten, Salva- 
dori, angezeigt bekam, aber dennoch hat es 
mich sehr erstaunt, Brooks aus dem Vanwall 
aussteigen zu sehen — nun, ich will nicht sagen 
frisch und’ munter, dazu war schon sein Ge- 
sicht zu öÖlverschmiert, aber er stieg ohne 
sichtbare Zeichen von Anstrengung aus, lä- 
chelnd, glücklich, sicher, irgendwie typisch 
englisch, weil auch in dieser Situation noch 
zurückhaltend mit den Gefühlen. 

Unter den „Großen Vier“ des Grand Prix- 
Sports von heute ist er der jüngste — gebo- 
ren am 25. Februar 1932, mithin 26 Jahre alt. 
Seine Rennkarriere — zunächst als Amateur 
natürlich — begann er vor etwas mehr als fünf 
Jahren: eine erstaunlich schnelle Karriere ist 
das, im übrigen beispielhaft dafür, daß in 
England mit seinen vielen Rennen, vielen 
Rennsportbegeisterten und vielen rennsport- 
treibenden Fabriken und „Bastelbuden” ein 
Talent natürlich viel eher und schneller zum 
Wachsen und Heranreifen kommt als in jedem 
anderen Lande Europas. Einer der Rennsport- 
begeisterten war auch der Vater unseres Tony 
Brooks, der seinem 2ljährigen Sohne gern 
erlaubte, daß er mit einem schon etwas be- 
tagten 2,4 Liter Healey „Silverstone“ zu einem 
Rennen nach Goodwood fuhr — dort wurde 
er Achter, weil in diesem alten Wagen ein- 
fach nicht „mehr drin war“. Sein Stil gefiel 
dem Besitzer eines Frazer-Nash 2 Liter-Sport- 
wagens indessen so gut, daß er sagte: 
„Junger Mann, wollen Sie es am nächsten 
Samstag nicht einmal mit meinem Frazer- 
Nash probieren, mit dem haben Sie mehr 
Chancen?” (In Deutschland würde man zu die- 
ser Geschichte sagen: hübsches Märchen; in 
England ist das die Wirklichkeit — wundern 


Sie sich noch, daß die Engländer im Renn- 
sport heute führend sind?) 

Tony fuhr etwa ein Jahr lang den Frazer- 
Nash, eine gute Vorschule! 1954 suchten die 
Aston-Martin-Leute guten Nachwuchs für ihr 
Sportwagen-Werksteam. Unter den Fahrern, 
die man prüfte, war auch Tony Brooks: sein 
Stil, seine Zeiten, seine ruhige Ausgewogen- 
heit beim Fahren überzeugten, er kam in die 
Mannschaft, kam erstmals zum 24-Stunden- 
Rennen nach Le Mans. Sein damaliger Part- 
ner, John Risley-Pritchard, ein bei uns unbe- 
kannter Privatfahrer, bot ihm anschließend 
seinen 2 Liter Connaught-Rennwagen an (ein 
Wagen der alten Formel Il, für die es in Eng- 
land noch Rennen gab). Connaught, eben- 
falls von Brooks beeindruckt, gab ihm zu- 
nächst einen Sportwagen des Werks, dann 
für den Großen Preis von Syrakus 1955 erst- 
mals einen 2,5 Liter Grand Prix-Rennwagen - 
ein ganz systematischer Aufbau. Der Syrakus- 
Sieg gegen Musso (damals auf einem Werks- 
Maserati) bildete eine echte Sensation: Mit 
ihm vollzog sich der erste Einbruch englischer 
Rennfahrzeuge in die italienische Phalanx. 
Und daß Brooks Auto fahren konnte, das war 
hier in Syrakus zum erstenmal vor einem 
internationalen Forum zu sehen, das zweite 
Mal dann beim 1000 km-Rennen auf dem 
Nürburgring 1957, das er mit Cunningham- 
Reid zusammen gegen die Ferrari und Mase- 
rati gewann. 

Der Leser verzeihe mir, wenn ich bei Brooks 
so lange verweilte, aber seine Karriere ist ja 
viel weniger bekannt als die von Moss, über 
den es schon ganze Bücher gibt. Eine Sekunde 
war er noch schneller als Brooks am Nürburg- 
ring, ehe das defekte Fahrgestell seines 
Wagens in der vierten Runde ihn zur Aufgabe 
zwang: 9:09,2 — das ist die neue Marke, mit 
der er der Nachfolger von Fangio geworden 
ist. Als ich den Zettel mit dieser Zeit in die 
Sprecherkabine gereicht bekam, dachte ich: 
es könnte sich die Zeitnahme in der Eile 
vielleicht doch verschrieben oder verrechnet 
haben, und sagte die Zeit zunächst „unter Vor- 
behalt genauer Ausrechnung” durch. 

Moss ist ein Mann, den wir alle wegen dreier 
Eigenschaften bewundern müssen: Erstens, 
weil er auch im härtesten und anstrengend- 
sten Kampf aussieht, als führe er mit einem, 
Taxi durch eine Londoner Vorstadt. So ruhig 
bleibt sein Gesicht, so ruhig bleibt auch seine 
Überlegung dabei, seine renntaktische - er ist 
ein Meister im Genauwissen, wie schnell man 
gerade noch fahren muß, um mit dem ge- 
ringsten Vorsprung und geringsten Verschleiß 
an Material doch noch sicher zu gewinnen: 
Man erinnere sich an Monte Carlo 1956 (auf 
dem Maserati gegen Fangios aufkommenden 
Ferrari: Die Rechnung ging gerade bis zum 
Ziel auf) und an Argentinien in diesem Januar, 
wo er den Cooper 2 Liter mit schon bis zu den 
weißen Streifen der Leinwand abgefahrenen 
Reifen 3 Sekunden vor der Ferrari-Meute ins 
Ziel brachte. Zweitens, er war stets bereit, 
noch immer ein Stückchen dazuzulernen. Als 
er 1955 zu Daimler-Benz kam, konnte er ge- 
wiß Auto fahren. Aber noch war Fangio 
besser. Moss sagte das offen — und lernte die 
letzten Zehntelsekunden gewinnen. Drittens, 
er känn auf recht nette Art „publicity“ für sich 
selbst machen. „Wenn ich eine Familie habe, 
werde ich mich zurückziehen” — dies ist sein 
neuester Ausspruch. Den meint er vielleicht 
sogar ernst. R.v. F. 


können Sie die wertvollen Hefte 
Ihrer Zeitschrift AUTO, MOTOR 
und SPORT in die Sammelmappe 
einfügen oder sie ihr entnehmen 
— und außerdem vermeiden Sie 
Zeitverluste und Ärger, denn wer 
die Sammelmappe besitzt, hat es 
nicht mehr nötig, fehlende Hefte 
zu suchen oder neu zu beschaffen. 


AUG 


To 
nor D R 
Sport! 


Die Sammelmappe 


besteht aus strapazierfähigem blauen Plastikmaterial. Die praktische Metall- 
stabmechanik hält jedes Heft einzeln und erlaubt flachliegendes Aufschlagen. 
In der Mappe lassen sich 13 Hefte — also ein halber Jahrgang — unterbringen. 
Preis DM 5.— + 70 Pf Porto. Außerdem ist die Einbanddecke für den Jahr- 
gang 1957 lieferbar. Preis: DM 3.80 + 50 Pf Porto. 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE, Stuttgart, Postfach 1042 
Liefern Sie mir bitte 
Sammelmappe AUTO,MOTOR und SPORT (DM 5.— + 70 Pf Porto) 
Einbanddecke 1957 AUTO,MOTOR u. SPORT (DM 3.80 + 50 Pf Porto) 


Gesamtbetrag liegt bei — habe cham_ auf Postscheckkonto 
MOTOR-PRESSE-VERLAG Stuttgart 16137 überwiesen — Lieferung kann durch 
Nachnahme (55 Pf teurer!) erfolgen. Nichtgewünschtes ist gestrichen! 


Vor- und Zuname 


Straße und Hausnummer 


KOELN-BRAUNSFELD 
TELEGRAMM-ADRESSE: LUCASELEKTRIK 


VOEGTELESTRE 26 


GIRLING 
ROTAX 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bilte auf 


JOSEPH LUCAS (GERMANY) G.m.b.H. 


TELEFON-ANSCHLUSS KOLN 59 2393 


Die vollelektrische Scheibenwaschanlage 
können Sie jetzt auch in Ihrem Wagen einbauen. 


Ein Druck auf den Knopf genügt und für 8-10 Sekunden wird die Wind- 
schutzscheibe Ihres Wagens mit Wasser besprüht 


LUGCAS Zubehör für Ihre Sicherheit! 


Ende Oktober erscheinen die Lebenserinnerungen von 
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Es ist unmöglich, die Fülle der Ereignisse aufzuzeigen, die sich in 
diesem Buch zusammenballen. 35 Jahre Auto-Rennsport und Ge- 
sellschaftschronik ziehen. vorüber, politische Größen und mondäne 
Frauen geben sich bei den internationalen Rennen der schnellen 
Wagen ein Stelldichein. — Und dann die Rennwagen: die „Silber- 
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der Auto Union und die ausländische Elite. — Allen großen 
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schaft mit dem Leben bezahlen ... Namen sind es, jedem Motor- 
sportler auf der Welt bekannt. Neubauer ist ein Beobachter von 
großen Graden. Er weiß — und dazu hat er zu sehr hinter die Ku- 
lissen geschaut —, daß männliches Heldentum, Tollkühnheit und 
Wagemutoftnur zu erklären sind, wenn man an den Satz „„Cherchez 
la femme“ denkt. Der Vorabdruck der Lebenserinnerungen des 
berühmten Rennleiters in der Zeitschrift „Quick‘‘ wurde dort zu 
einem erstaunlichen Erfolg. Bestellen Sie dieses Buch jetzt, damit 
wir Sie sofort bei Erscheinen portofrei beliefern können. 
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Der Hillman Minx bekam neben si ge Änderungen an Karosserie und Ausstattung 
nun den schon in Singer Gazelle und Sunbeam Rapier verwendeten 1,5 Liter-Motor. 


Die Typen des Herrn Rootes 


Es ist für Außenstehende gar nicht so einfach, sich durch Englands 
Automobiltypen hindurchzufinden. Wenn man näher hinsieht, ist die 
Sache freilich nicht mehr so kompliziert, weil sich eine ganze Anzahl 
britischer Wagen nur durch den Namen unterscheidet. Das gilt zum 
Beispiel für die 1,5 Liter Austin, Morris und Riley, deren Motor außer- 
dem im MG Magnette und mit etwas höherer Leistung im MGA zu 
finden ist. Ganz ähnlich sind die Verhältnisse nun auch bei den Wa- 
gen der Rootes Group, die mit der BMC (Austin und Nuffield) in 
scharfer Konkurrenz steht. Der Hillman Minx, der bisher einen 1,4 Liter- 
Motor hatte, erhielt jetzt den auch im Sunbeam Rapier und in der 
Singer Gazelle verwendeten 1,5 Liter-Motor. Damit unterscheiden sich 
diese drei in der Karosserie fast gleichen Modelle nur noch durch den 
Namen, die Ausstattung und geringe Unterschiede in der Motor- 
leistung. Im Hillman leistet der Motor bei 8,5:1 Verdichtung 52,5 SAE- 
PS bei 4400 U/min, das maximale Drehmoment liegt mit 10,85 mkg 
bei 2100 U/min erheblich günstiger als beim bisherigen Motor. Äußer- 
lich erkennt man das neue Modell am veränderten Kühlergrill. 


Farina-Austin 


ne 


Das Können der italienischen Karosseriegestalter wird mehr und mehr 
zum Exportartikel. Nachdem Pinin Farina schon bei der Entstehung 
der Karosserie für den Austin Healey Sprite mitbeteiligt war, entwarf 
er nun die Karosserie für ein weiteres neues Austin-Modell: den A 40. 
Der A 40 ist eine Weiterentwicklung des kleinsten Austin Personen- 
wagens A 35, mit dem er den 948 ccm 34 PS-Motor gemeinsam hat. 
Die Spur ist um 5,6 cm breiter und der Radstand um 10 cm länger, die 
Bremsfläche wurde gegenüber dem A 35 um 25°/o vergrößert. Origi- 
nell ist die äußere Form, der A 40 ist ein Mittelding zwischen Limou- 
sine und Kombiwagen. Eine hintere Tür fehlt, es ist lediglich eine 
etwas unpraktisch aussehende Heckklappe vorhanden. Die hintere 
Sitzbank kann umgeklappt werden und ergibt dann eine durch- 
gehende Ladefläche. Der A 35 wird zunächst weitergebaut. 


Ein Kofferraum im üblichen Sinn fehlt beim neuen Austin A 40, aber der Raum hinter 
an Swegg ist auch von außen zugänglich. Bemerkenswert ist das iypische 
arına-Dach. 


Fortsetzung von Seite 28 
Gefahr gehört zum Sport 


Hawthorn: Und je leichter der Wagen ist, 
desto geringer wird die Gefahr des Reifen- 
schadens. 


Garnier: Glauben Sie nicht, daß es heute zu 
viele Rennen gibt? Vor dem Krieg fuhr man 
vielleicht 12 im Jahr, heute an die 30. 


Hawthorn: Nein, im Gegenteil helfen viele 
Rennen dem Fahrer, in Form zu bleiben, vor- 
ausgesetzt, daß er zwischen den Rennen für 
genügend Schlaf sorgt. Nehmen Sie Läufer 
zum Beispiel oder Pianisten: sie trainieren 
immerzu. 


Moss: Ich schätze, wenn ich im Laufe eines 
Jahres 65mal in meinem eigenen Bett schlafe, 
dann ist das sehr hoch gerechnet. 


Garnier: Wie war es doch mit Ihrem Flug 
von Silverstone nach Caen, um dort am näch- 
sten Tag ein Rennen zu fahren? War das 
nicht zu viel? 


Moss: Nein, denn ich aß um 20.15 Uhr in 
Frankreich zu Abend und nehme an, daß ich 
früher zu Bett ging als Mike, und der hatte 
noch nicht einmal das Land verlassen. 


Hawthorn: Ich kann mich, ehrlich gesagt, 
nicht erinnern, wann ich schlafen ging. 


Garnier: Gibt es ein besonders günstiges 
Alter für Rennfahrer? 


Moss: Nicht wirklich. Es hängt davon ab, wie- 
viel Verantwortung man hatte und wieviel 
man auf sich nehmen kann. Ein Team zu füh- 
ren, bedeutet mehr Verantwortung, als Num- 
mer 2 zu sein. 


Hawthorn: Und dann ist es auch eine Frage 
des Selbstvertrauens. Nehmen Sie mich im 
Jahre 1956. Jeder glaubte, ich sei am Ende, 
und - offen gestanden - ich dachte es selbst. 
Aber letztes Jahr begann ich mein Selbst- 
vertrauen zurückzugewinnen. Ändere Leute 
sagten, Stirling sei am Ende, denn er hatte 
viele technische Schäden mit seinen Wagen. 
Fangio ist die einzige Ausnahme. Unsere 
Form schwankt, aber Fangio ist immer der 
gleiche. Ich beobachtete ihn vor einigen Wo- 
chen und fand in phantastisch. Er fuhr so prä- 
zise und sauber, und hinter ihm herzufahren, 
bedeutete, alles mitzubekommen. 


Garnier: Sind Sie sich dessen bewußt, wenn 
Sie die absolute Höhe Ihrer Form erreicht 
haben? 


Hawthorn: Ich weiß, wann ich nicht in Form 
bin. Wenn ich das Gefühl habe, nicht sehr 
schnell fahren zu können, dann tue ich es 
nicht. Stirling ist konstant. 


Moss: Es ist eine Menge Psychologie damit 
verbunden. Wenn ich z. B. einen Wagen 
übernehme, der weit zurückliegt, beginne ich 
zu fühlen, daß ich besser fahre als seit Mo- 
naten — wegen der Herausforderung. 


Garnier: Und ob Sie zurücktreten, hängt von 
der Weltmeisterschaft ab - bei der jetzt Mike 
dran ist? 


Moss: Ja. 


Hawthorn: Ob ich Weltmeister werde oder 
nicht, in zwei Jahren höre ich auf, endgültig 
und für immer. 


Ma ee ES eu 


DAS ENDE DER GLATZE? 


Ist neuer Haarwuchs möglich ? 


Fieberhaft forschen in allen Teilen der Welt ernsthafte Wissenschaftler nach den zum 
Hoarverlust führenden Ursachen. 


Ungenügende Ernährung der Haarwurzein, mangelhafte Durchblutung der Kopfhaut, 
gestörter Hormonhaushalt, abschnürende Zerrspannungen, Pilzbefall, Vitaminmangel, 
Nervosität, und wie die auftauchenden Probleme alle heißen, ihre Erforschung brachte 
keine befriedigende Lösung. 


Unaufhaltsam steigt die Zahl der Glatzenträger. Widersinnig, diese frischen, gepfleg- 
ten Gesichter, denen die natürliche Krönung, das Haar, fehlt. 

Scheinbar gelassen, fühlen sie sich in Wirklichkeit innerlich gehemmt und unfrei. 
NIEMAND wird freiwillig auf einen natürlichen, die persönliche Eigenart unter- 
streichenden Schmuck verzichten, niemand will älter erscheinen, als er wirklich ist 


Zahllose Glatzenträger haben wieder und wieder alles versucht, ihr Haar zurück- 
zugewinnen, meist mit unbefriedigendem Ergebnis 


So kamen sie zu der Überzeugung, daß es gegen den Haarverlust keine Möglich- 
keiten gibt und übersehen, daß die Forschung nicht stillsteht, daß heute Wirklichkeit 
sein kann, was gestern noch Illusion war. Forschung ist Brücke zwischen gestern und 
morgen. 


Daß das Haarwuchsproblem auf ganz anderer Ebene gelöst werden müsse, als bisher 
allgemein angenommen wurde, war meine in mehrjähriger Praxis gewonnene und durch 
nichts zu erschütternde Überzeugung. 


Von dem mir gesetzten Ziel, die Lösung des Haarwuchsproblems auf dem als richtig 
erkannten Weg zu suchen, vermochten mich auch größte und oft fast unüberwindliche 
Schwierigkeiten nicht abzubringen 


Aus zahlreichen Fehlschlägen und Enttäuschungen entwickelte sich in umfangreichen, 
langwierigen Versuchen eine völlig neuartige Behandiungsmethode, die, nach meiner 
ehrlichen Überzeugung, einen moximalen Erfolg verbürgt und zwar auch bei jahr- 
zehntealter Glatze. 


Mit dem Endergebnis meiner ernsthaften, umfangreichen Versuche, trete ich nunmehr 
vor die Offentlichkeit und bin gewiß, daß jeder Glatzenträger von der ungeheueren 
SOFORTWIRKUNG der 


R.A.K.-Haarwuchskombination 
begeistert sein wird RE 


R.A.K.-Regenerationsfluids, in Komposition, Anwendung, Wirkungsweise, VOLLIG 
NEUART!G, bewirkt, OHNE MASSAGE oder lästiges EINREIBEN, durch leichtes Be- 
feuchten der Kahlstellen so fort fühlbar werdende, ungeheuer intensive Regeneration 
der Kopfhaut und Wachstumsanregung der Haarwurzeln 


Unwiderruflich steht fest: mit R.A.K. behandelte Glatzen müssen bereits nach wenigen 
Tagen neuen Haarflaum zeigen. Längstens innerhalb 30 Tagen muß sich die ganze 
Glatze gleichmäßig mit Neuwuchs bedeckt haben. 

Dieser Haarflaum fällt, Naturgesetz, nach 10—14 Tagen aus, und erst dann bildet sich 
das bleibende Terminalhaar. Die Haarflaumbildung beweist (besonders bei jahrzehnte- 
alten Glatzen) die Lebenswilligkeit der Haarwurzeln. Den berühmten Haar- 
wurzeltod bestreite ich. - 

Ist der Beweis für die Lebenswilligkeit der Haarwurzeln erbracht, setzt eine sorgfältige, 
individuelle Betreuung ein, werden den Haarwurzeln Monat für Monat neue, 
dem Behandlungsverlauf angepaßte Aufbaustoffe zugeführt, bis, LÄNGSTENS INNER- 
HALB 6 MONATEN, das angestrebte Ziel, DICHTER, KRAFTIGER HAARWUCHS, 
voll erreicht ist. 


Wo sich innerhalb der 30-tägigen Testzeit mit R.A.K. behandelte Kahlstellen nicht mit 
Neuwuchs bedecken, erstatte ich den Kaufpreis zurück. 

Eine R.A.K.-Haarwuchs-Kombination, Typ A, ausreichend für 30 Tage, bestehend aus 
200 ccm Regen.-Fluid, 200 ccm Spezialfluid, 50 ccm Haarnahrung, 100 ccm alkalifreie 
Spezialseife, kostet franco Nachnahme om 19,80 


R.A.K.-Kosmetik - A. R. Klein - Abt.:GH - Düsseldorf : Gerresheimer Straße 94 
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Das kurze glückliche Leben des Peter Collins / Preis von Deutschland | Richard von Franken- 
Vom Blitz erschlagen / Preise der deutschen berg: Phil Hill / Reinhard Seiffert: Kommt die 
Personenwagen / Ulrich Semp..t:Diedeutschen Entmündigung des Fahrers? / Dr. Paul Simsa: 
Burgen / Kautschuk — aus dem Wald und aus Die Echten leben weiter / Otto Glöckler jun.: 
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Sprint (Zeichnungen von Siegfried Werner) / Die ganz Schnellen / Gordon Wilkins: Im Schau- 
Ulrich Sempert: Die Klaiser Seen / Manfred fenster der MOTOR REVUE: Bentley 4,5 Liter / 
Jäger: Äolus mit 300000 PS / Bernd Friedemann: Gerd Kaiser: Ägyptische Miniaturen / Ulrich 
Ein „himmlischer‘‘ Ausweg? / Paul Frere: Test Sempert: Salzburg ] Hans Straubing: Der 
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Alles über den VW 


Soeben erschien Heft 7 der Schriften- 
reihe DER MOTOR-TEST 


Volkswagen 
und Karmann - Ghia 


Der Volkswagen steht überall im Mittel- 
punkt des Interesses. Es gibt über ihn 
schöne Bücher, und getestet wurde er 
von allen möglichen Leuten schon un- 
endliche Male. Aber es dürfte sich bis- 
lang noch keine Publikation so genau 
und kritisch wertend mit dem VW be- 
schäftigt haben wie die neueste Aus- 
gabe des „Motor-Test“, die ausschließ- 
lich dem Volkswagen und dem Kar- 
mann-Ghia gewidmet ist. In überzeu- 
gender Argumentation wird dargelegt, 
warum die Grundform des Käfers aus 
Wolfsburg noch lange beibehalten wer- 
den sollte, ohne daß versäumt wird, 


VOLKSWAGEN 
KARMANN - GHIA 


5 energisch auf jene Verbesserungen zu 

Tester: gr en, die im Bauen ne Ken 
-Konzeption notwendig und möglic 

Werner Oswald erscheinen. Den Betriebskosten des Volks- 


wagens ist ausführlich Raum gegeben. 


36 Seiten, zahlr. Bilder, Zeitschriftenformat, DM 3.- + 15 Pf Porto 
Im Zeitschriftenhandel erhältlich und direkt vom Verlag 


Unfrankiert als Drucksache einsenden 
An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH, Stuttgart, Postfach 1042 
Liefern Sie mir bitte sofort 


Expl. Volkswagen und Karmann-Ghia 
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Anfang Oktober erscheint der neve MOTOR-PRESSE-KATALOG 


Die Automodelle 1959 


Wenn Sie sich über ein Automodell 
schnell und genau informieren wol- 
len, dann genügt ein Blick in die 
neueste Ausgabe des Motor-Presse- 
Jahreskataloges. Dieses hervorragen- 
de Nachschlagewerk gibt einen kom- 
pletten Überblick über die PKW- 
Modelle der Welt und alle Nutzfahr- 
zeuge der Bundesrepublik. Jeder 
Fahrzeugtyp - insgesamt etwa 550 
Modelle -— wird im Bild und mit 
allen technischen Angaben sowie dem 
Preis vorgestellt. Mehrere reich be- 
bilderte Berichte erster Fachjourna- 
listen und mehrfarbige Kunstdruck- 
einlagen „Die schönsten Autokaros- 
serien‘ schließen sich an. 


140 Seiten im Großformat 
Reich bebildert, DM 4.80 


Im Zeitschriftenhandel erhältlich und vom Verlag (siehe Bestellzettel) 
Ben et zertei 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH, Stuttgart, Postfach 1042 
Liefern Sie mir bitte sofort bei Erscheinen 


__ Exemplar(e) Die Automodelle 1959 


zum Einzelpreis von DM 4.80 zuzüglich 50 Pf für Porto 
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Vor- und Zuname 


Ort und Kreis Straße und Hausnummer 


Steuer, Recht, Versicherung 


Wer sich zu früh links einordnet, macht sich strafbar 


Im Großstadtverkehr ist es manchmal etwas schwierig,aus dem dichten Auto- 
strom herauszukommen, um nach links abzubiegen. Deshalb steuern die 
meisten Kraftfahrer schon in weiter Entfernung vor der Abbiegestelle die 
linke Fahrbahnhälfte an. Dieser Trick hat aber auch seine Haken, denn das 
Oberlandesgericht Hamm (1 Ss 1706/57) hat festgestellt: Wer sich früher als 
100 Meter vor der Einmündung der Seitenstraße links einordnet, macht sich 
strafbar. Der Zeitpunkt, von dem an man sich zum Einbiegen links halten 
dürfe, sei zwar im Gesetz nicht genau festgelegt. Er bestimme sich nach 
den besonderen Umständen des Einzelfalles, nach der Art des Fahrzeugs 


" und der Stärke des Verkehrs. Oberste Grundregel sei aber auch hier, daß 


© 


der nachfolgende Verkehr nicht mehr als unvermeidbar durch die mit der 
Änderung der Fahrtrichtung verbundenen Begleitumstände behindert werden 
dürfe. Da der Abbieger seine Geschwindigkeit vermindern und bei etwai- 
gem Gegenverkehr anhalten müsse, sei es mit Rücksicht auf alle entgegen- 
kommenden und nachkommenden Fahrer nicht gestattet, mit dem störenden 
Einordnen schon mehr als 100 Meter vor der Seitenstraße anzufangen. 


Rechtsfahrgebot ist nicht kleinlich auszulegen 


Die Straßenverkehrsordnung schreibt dem Kraftfahrer vor, stets die rechte 
Seite der Fahrbahn zu benutzen. Dieses Rechtsfahrgebot ist, so hat der 


Bundesgerichtshof jetzt in einem Urteil entschieden (VI ZR 166/57), nicht allzu 


- kleinlich und eng auszulegen. Nur der Führer eines sehr langsamen Fahr- 
) zeugs müsse darauf achten, daß er immer direkt neben dem Bordstein oder 
- Bankett bleibe. Gleiches gelte, wenn sich der Kraftfahrer auf einer unüber- 
 sichtlichen Strecke befinde. In allen anderen Fällen dagegen habe der Fahrer 
" einen gewissen Spielraum, bei dem er sich zwar ohne wichtigen Anlaß 
- weder hart an der Mittellinie halten dürfe noch auf der äußersten rechten 
Straßenseite zu fahren brauche. . 


.‚, alles nimmt er auf die leichte Schulter!” 


„So ist mein Mann immer... 


Unfallflucht kostet den Versicherungsschutz 


Nachdem erst kürzlich der Bundesgerichtshof entschieden hat: Versicherungs- 
gesellschaften sind gegenüber einem Kunden, der Unfallflucht begangen 
hat, von ihrer Leistungspflicht frei, liegt nun eine neue Entscheidung des 
Oberlandesgerichts München vor, die zu dem gleichen Ergebnis kommt. 


Ein Maschinenschlosser hatte nachts eine Fußgängerin angefahren. Obwohl 
die Verletzte stark blutete und ihn Straßenpassanten aufforderten, das Ein- 
treffen der Polizei abzuwarten, war der Motorradfahrer weitergefahren. 
Er wurde dann auch wegen Unfallflucht bestraft und außerdem verurteilt, 
an die verletzte Fußgängerin über 1000 DM Schadenersatz zu zahlen. 


Als er nun an seine Versicherungsgesellschaft herantrat, damit diese den 
Schaden übernehme, stieß er dort auf Ablehnung. Es wurde ihm vorge- 
worfen, er habe durch seine Unfallflucht gleichzeitig seine Pflichten aus dem 
Versicherungsvertrag verletzt, weil er nicht alles getan habe, was zur Auf- 
klärung des Unfallgeschehens dienlich hätte sein können. Der Motorrad- 
fahrer gab sich mit dieser Ablehnung nicht zufrieden und beantragte für 
den Prozeß gegen die Versicherung das Armenrecht. 


Dies wurde ihm nun auch vom Oberlandesgericht München (5 W 3040/58) 
verweigert. Das Gericht ließ die Entschuldigungen des Motorradfahrers, sein 
domaliges Verhalten sei nur als Folge eines Schocks zu erklären, nicht 
gelten. Die geringfügigen Hautabschürfungen, die er davongetragen habe, 
seien ohne Bedeutung. Der kurz nach dem Unfall aufgenommene ärztliche 
Befund besage auch, daß er völlig Herr seiner Sinne gewesen sei. Auch der 
Hinweis des Maschinenschlossers, er sei nur ein einfacher Arbeiter, dem die 
Vertragsverpflichtungen nicht bekannt gewesen seien, nützte nichts. Es 


' wurde ihm vorgehalten, er sei nun seit 4'% Jahren Kraftfahrer und haft- 


flichtversichert; außerdem lebe er in der Großstadt. Wenn ihm auch der 
Wortlaut der einzelnen Bestimmungen nicht mehr geläufig gewesen sei, 
so sei er sich doch darüber im klaren gewesen, daß sich die Versicherungs- 
gesellschaft mit, den Schadenersatzansprüchen der Verletzten befassen 
werde. Durch seine Unfallflucht sei es für die Gesellschaft sehr schwer, die 
Berechtigung dieser Ansprüche zu prüfen. Der Motorradfahrer habe daher 
gegen den Versicherungsvertrag verstoßen und infolgedessen keine Aus- 
sicht, den Prozeß gegen die Versicherungsgesellschaft zu gewinnen. 


Verkehrsgefährdende Werbetafeln? 


Der Besitzer eines Hotels, das innerhalb eines Ortes an einer Bundesstraße 
liegt, wollte durch die Aufstellung von sechs Hinweisschildern außerhalb 
der Ortsdurchfahrt die Kraftfahrer auf sein Hotel aufmerksam machen. Die 
Hinweistafeln sollten in regelmäßigen Abständen ca. 20 m vom Straßen- 
rand entfernt aufgestellt werden. Als die zuständige oberste Landesstraßen- 
baubehörde die aus zur Anbringung der Werbeschilder versagte, 
erhob der Hotelier Anfechtungsklage. 


Das Oberverwaltungsgericht Lüneburg (l OVG - A 76/57) hob daraufhin die 
Verfügung der obersten Landesstraßenbauhehörde insoweit auf, als dem 
Gastronomen die Aufstellung von Werbeschildern an den Ortseingängen 
überhaupt verweigert worden war. Die Versagung der Genehmigung für 
die Aufstellung mehrerer Werbetafeln in regelmäßigen Abständen hielt das 
Gericht jedoch für gerechtfertigt, da eine derartige Werbemethode als 
verkehrsgefährdend anzusehen sei. Der Kraftfahrer werde nämlich durch 
die Regelmäßigkeit, in der sich eine Werbung wiederhole, so stark ab- 
gelenkt, daß .er letztlich schon auf das nächste Schild warte. Dadurch 
könne, insbesondere bei schlechten Sichtverhältnissen, eine Gefahr für den 
Straßenverkehr durch die Reklametafeln hervorgerufen werden. Dagegen 
sei die Aufstellung von je einem Werbeschild an den Ortseingängen nicht 
zu beanstanden und müsse dem Hotelier genehmigt werden. 


Werbetafeln contra Verkehrszeichen 


Das Oberverwaltungsgericht Münster (VII A 936/55) hatte kürzlich den Be- 
scheid einer Behörde zu überprüfen, durch den die Beseitigung einer Re- 
klametafel angeordnet worden war. Die große Tafel stand 40 Meter hinter 
einem Verkehrszeichen. Sie war in etwa 4 Meter Höhe in unmittelbarer 
Nähe der Fahrbahn senkrecht zur Fahrtrichtung aufgestellt. 


Trotz der relativ großen Entfernung zwischen Reklametafel und Verkehrs- 
schild hielt das Oberverwaltungsgericht die Beseitigungsanordnung für 
rechtmäßig. Es sei nämlich nicht darüber zu entscheiden, ob durch das 
Werbeschild eine konkrete Gefahr für die Sicherheit des Straßenverkehrs 
hervorgerufen werde. Die Straßenverkehrsordnung (8 3 Abs. 2 Satz 1) setze 
eine derartige Gefahr nicht voraus. Eine Werbeanlage sei vielmehr schon 
dann unzulässig, wenn sie die Wirkung eines Verkehrszeichens beeinträch- 
tigen könne. Diese Gefahr bestehe bei der Reklametafel, da die Werbe- 
anlage so groß sei, daß sie den Kraftfahrern erheblich stärker auffalle als 
das kleine und unscheinbare Verkehrszeichen. 


Zur Wartepflicht bei Verkehrsunfällen 


Unfälle verleiten die Beteiligten häufig dazu, sich möglichst schnell wieder 
vom Tatort zu entfernen. Wenn dies im gegenseitigen Einvernehmen ge- 
schieht, ist dagegen rechtlich nichts einzuwenden. Eine strafbare Unfall- 
flucht liegt nur vor, wenn einer der Beteiligten sich der Feststellung gegen 
den erkennbaren Wunsch des anderen entzieht. Sinn der Unfallfluchtvor- 
schriften ist es nämlich nicht, die Durchführung eines Strafverfahrens zu 
erleichtern. Lediglich das Interesse des Geschädigten an einer raschen 
und unmittelbaren Feststellung des Unfallherganges und der Schäden soll 
geschützt werden. 


Setzt der eine Unfallbeteiligte nach dem Zusammenstoß - vielleicht sogar 
ohne anzuhalten - seine Fahrt fort, so muß auch der andere Unfall- 
beteiligte nicht an der Unfallstelle stehenbleiben, bis jemand kommt, der 
die nötigen Feststellungen treffen könnte. Anders ist es nur, wenn außer 
den beiden Unfallbeteiligten noch dritte Personen geschädigt worden 
sind. Diese grundsätzliche Entscheidung traf das Bayerische Oberste Landes- 
gericht (1 St 889/57). 


Unfallbeteiligter Fahrer 
nennt seinen Namen und verschwindet 


Die Beteiligten an einem Verkehrsunfall müssen bekanntlich am Unfallort 
warten, bis Personen eintreffen, die die nötigen Feststellungen über Unfall- 
hergang, Schäden und über die Personalien der Beteiligten treffen können. 
Das muß nicht unbedingt die Polizei sein; auch die Unfallbeteiligten selbst 
können diese Feststellungen besorgen und dann weiterfahren - ohne sich 
einer Verkehrsunfallflucht schuldig zu machen. 


Machen die Beteiligten von dieser Möglichkeit Gebrauch, so müssen sie 
auch in der Lage sein, alle erforderlichen Feststellungen zu treffen. Das 
Oberlandesgericht Neustadt (Ss 209/57) warf dieser Tage einem Autofahrer 
vor, er habe Unfallflucht begangen, obwohl er sich die Personalien des 
beim Unfall verletzten 14jährigen Schülers aufgeschrieben und diesem sei- 
nen Namen genannt hatte. Der Junge hatte nämlich in der Aufregung nicht 
richtig aufgepaßt und sowohl Autonummer wie Namen des Fahrers ver- 
gessen. 


Der Autofahrer hätte in diesem Fall warten müssen, bis ein erwachsener 

euge am Unfallort erschienen wäre, oder er hätte wenigstens dafür sorgen 
müssen, daß sich der Junge die Personalien des Fahrers notierte. Nur dann 
hätte er seiner Pflicht genügt und nicht den Vorwurf der Unfallflucht auf 
sich gezogen. 


Autol-Desolite bewirkt 


den bestmöglichen 
Verbrennungsablauf. 
Dadurch wird die 
Leistung erhalten, 
Reparaturen werden 
vermindert, der 
Treibstoffverbrauch 
reduziert, die Lebens- 
dauer des Motors 
verlängert. 
Autol-Desolite senkt 
die Unkosten. 

Ein echter Fortschritt 
auf dem Gebiet der 
Motorentechnik. 


R 
IE 


AUTOL 
EXTRA 


AUTOL 


EXTRA HD 


AUTOL 


EXTRA SPEZIAL HD 


AUTOL-WERKE 


2-takt 
Treibstoff 
Zusatz 


Treibstoff 


Zusatz 


4-takt 


Treibstoff 


Zusatz 


Jeder 
Beanspruchung 
gewachsen - 

ob im Lang- oder 
Kurzstreckenverkehr. 


Schützt den Motor vor 


Verschleiß - auch 
bei Kaltstart 

und unterkühlter 
Fahrweise. 


Das sind die Vorteile 
der Autol-Motorenöle 


aus einem Hause 
mit hundertjähriger 
Tradition. 


Bei BANDSCHEIBEN- 


und Rückgrat-Schäden 


Buco 
Spezial- 
Bezug 


DBGM 
verstellbar 


zum Patent 
angemeldet 


siehe Bespr. in „das AUTO, MOTOR und SPORT" 
Nr. 6/58) Für alle Fahrzeugtypen lieferbar, 


Fr. Buchmüller GmbH., Stuttgart- N 
Räpplenstraße 5, Telefon 97996 


Freude und Erholung 
auf dem Wasser mit 


EVINRUDE-JOHNSON 


Importeur 
ERNST O. HESSE - DÜSSELDORF 
Grafenberger. Allee 325 - Ruf 63980 


Feldstecher-Fibel gratis 


Postkarte genügt 


Gunjyozjıoı 


mit Leder- 
etui-blau- 
vergütet 


5 Tage zur Ansicht 


Nur Markengläser 


8x30 120.- | 10x50 220.- 


7x35 148.- | 20x56 369.- 
7x50 175.- | u.a. 


S14UDIDH aypof | 


Kein Risiko » 


durch die 
EXPRESS 
2-VERGASER-ANLAGE 


kompl. mit Ölbadfilter DM 275.- 
Keine Motorveränderung. Leichter Einbau 


AUTOTECHNIK KG 
Hannover - Postfach 6142 


AUTO-MARKT — BEZUGSQUELLEN 


GÜNSTIGE GELEGENHEITEN 


ALFA ROMEO 


Suche Alfa Romeo 1300 Berlina TI Sprint 
Spyder gegen Barzahlung. Horst Eckert 
KG., Berlin-Halensee, Kurfürstendamm 142, 
Tel. 97 72 70. 6281/1533 


Givlietta Sprint Coupe, Bauj. Juni 58, 
3000 km gelaufen, mit Radio, noch richt 
zugelassen, DM 3000.-, unter Neupreis. 
H. Biederbeck, Hagen (Wesitf.), Remberg- 
straße 44, Tel. 27517, 24979. 6318/1535 


1900 Super, 25000 km gelaufen, in aller- 
bestem Zustand, für DM 10 000.- zu ver- 
kaufen. Anfragen unter 6297 an „ 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042. 6271/1532 


BMW 


Ersatzteile 


für ältere BMW-Typen ab Lager 
A.Fischer 
München 13, Heßstraße 4, 
Telefon 20709 


501/V 8, Bauj. 56, chauffeurgepflegt, BMW 
6-Zylinder, Bauj. 54, 55, in versch. Preisl., 
ausführl. Angeb. durch BMW-Werksver- 
tretung Carl G. Roehrs, Hannover, Krau- 
senstraße 14, Tel. 81541. 6282/1533 


Dixi Sport, zweisitzig, zu verkaufen, evil. 
Tausch gegen Roller od. Motorrad. Angeb. 
erb. unter 6170/1 an das „AUTO, MOTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 


Neuwert. BMW-Motor 6 Zylinder, kauft 
I. Schnitzer, (17 b) Schopfheim (Baden). 
6289/1534 


BMW 328, Sportzweisitzer, Bauj. 39, 2 Lir., 
80 PS, überholte Maschine, Geschwindigk. 
ca. 165 km, erstkl. Zustand, verkauft Dieter 
Höll, Langenfeld (Rhld.), Poststr. 43. 
6324/1535 


BORGWARD 


Suche Hansa 2400 Pullmann, vorzugsweise 
schwarz. Genaue Angaben mit Preis (bar) 
unter 6302 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6283/1533 


Isabella Coupe, fischsilber/dooverweiß, 
1500 km gel., Neupreis rd. DM N 500.-, 
umständehalber mit erheblichem Nachlaß 
zu verkaufen. Zuschriften erbeten unter 
6303 an „das AUTO, MOTOR u. SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6284/1533 


CHAMPION 


2-Sitzer, Roadster, 250 ccm, kein Maico, 
originell, fahrbereit. F. Thoma, Stuttgart, 
Ehrenhalde 35. 6285/1532 


DKW 


3=6 F 91 Lim., Bauj. 54, 45 000 km, im 
Werk generalüberh. u. lackiert (diamant- 
blau), zum Festpr. v. DM 3 000.- bar zu 
verk. Anfragen unter 6314 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 6322/1535 


FERRARI 


ferrari 


errang auch in diesem Jahre 
wieder die Sportwagen-Welt- 


meisterschaft! Das sagt mehr 

als tausend Lobsprüche! 

Auskunft über die Ferrari-Typen erteilt 

Allein-Importeuvr AUTO-BECKER 

Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 107.06 
6317/1535 


Dieses PÖNA Balterie-Ladegerät 


lädt jede Batterie. Es ist geeignet zum Laden von 
Handlampen, Motorrad-, Weidezaun-, PKW-, LKW- 
u. Schlepper-Batterien von 2-12 Volt, Ladeleistung bis 
2 Amp. Das Gerät ist weitgehendst kurzschlußfest. 
Preis DM 30.—. Zu beziehen durch den Fachhandel 
oder per Nachnahme vom Hersteller. Rückgaberecht 
innerhalb 14 Tagen. 


Karl Timmerbeil, Gerütebau, Ennepetal - Milspe 


FIAT 


600 - Viotti, Coupe 57, beige/rot, Ww.-Rei- 
fen, 19000 km. Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstraße 53/55, Tel. 10706. 6312/1535 


1100 Neckar, Baujahr Juni 58, hellgrau 
dunkelgrau, km, umständehalber zu 
verkaufen. DM 5200.-. Eilangebote unter 
6313 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6321/1535 


GUTBROD 
Gutbrod-Motor 600 oder 700 ccm, gebr., 
gerade Aufhängung, dringendst gesucht. 
Emil Uebel, Automobile, Frankfurt/Main- 
Höchst, Brüningstraße 32. 6303/1535 


JAGUAR 


JAGUAR- Importeur 
P.Lindner Frankfurta.M. 


Service und Ersatzteillager: 
Leipziger Straße 88, Tel. 779088 


Verkauf und Verwaltung: 
Blittersdorffplatz 39, Tel. 33 61 67 


XK 150 Coupe, Modell 1958, Farbe: grau 
mit dunkelblauer Polsterung; Spezialaus- 
rüstung, Overdrive, Radio, in ausgezeich- 
netem Zustand zu verkaufen. Peter Lind- 
ner, Frankfurt a. M., Blittersdorffplatz 39, 
Tel. 33 61 67. 6287/1533 


LANCIA 


Lancia-Coupe 55, Rechtslenker, Schiebed., 
Radio, grau/blau, 58 000 km. Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Telefon 1 07 06. 

6311/1535 


MERCEDES 


Suche 170 V, nur Sportzweisitzer-Cabriolet, 
gegen bar. Angebote unter 6305 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042. 6290/1534 


190 SL, Bauj. 56/57, unfallfrei, sucht bar 
von Privat Otto Görn, Düsseldorf, Scheu- 
renstraße 4, Tel. 28055. 6291/1534 
220 B-Coupes, 3 sehr gepflegte Wagen, 
Bj. 52, grün, grau und blau, äußerst preis- 
günstig abzugeben! Auto-Becker, Düssel- 
dorf, Adersstr. 53/55, Tel. 10706. 6313/1535 
190 SL, Bauj. 55-58, 7 erstkl. Fahrzeugz>, 
Coup&s oder Roadster, in div. Farben u. 
Laufzeiten vorrätig! Auto-Becker, Düssel- 
dorf, Adersstr. 53/55, Tel. 10706. 6314/1535 


Mercedes-Limousinen in größter Auswahl! 
(220 S, 220 a, 220, 219, 190, 180 D, 180 a, 
180, 170.) Ständig ca. 80-100 Merc.-Wagen 
vorrätig! Auto-Becker, Düsseldorf, Aders- 
tsr. 53/55, Tel. 10706. — Europas größtes 
Gebrauchtwagenhaus. 6315/1535 


MG 


MG-A Roadster, rot, mit Rudge-Rädern 
und Sonderausstattg., insges. nur 4000 Mei- 
len gelaufen, selten schönes Fahrzeug, für 
nur DM 7000.- bar wegen Einziehung zum 
Wehrdienst zu verkaufen. Günter Seifert, 
Oldenburg i. ©., Nadorster Str. 190. 
6288/1534 
MG-A-Roadster, Bauj. 57-58, aus Privat- 
hand zu kaufen gesucht. Angeb. erbeten 
unter 6292 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 6251/1531 


MG-TF oder MG-A kauft gegen Kasse 
MG-Generalvertretung, Heidelberg, Mitter- 
maierstr. 21, Tel. 2 17 59. 6319/1535 


Hersteller: 


Gegr. 1856 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Das Kaflleehaus 
am Armaturenbrett 


Die ideale elektrische 
Auto-Filter-Kaffeemaschine für 
Sport, Camping und Reise. 


Preis DM 55,— 


„Rapid‘‘-Versand, 
Oldenburg/Oldb,., 
Postfach 


Bei Bestellung bitte V-Zahl 
angeben! 


Wir bieten Ihnen 
ein geschlos- 
senes Programm 
formschöner 
Handpumpen für 
die verschie- 
densten Verwen- 
dungszwecke. 
Verlangen Sie 


Druckschrift Nr. 334 


Der 
TURBO- 
MAX- 


Fensterventila- 
tor verhindert 
u. beseitigt das 
Beschlagen der 
Heckscheibe im 
Auto, Im Som- 
mer bringt er 
vorn an der 
Windschutzscheibe dem Fahrer Küh- 
lung. Einfache Saugerbefestigung. 6 o. 
12 V. Preis DM 11.—. Zu beziehen 
durch den Fachhandel oder per Nach- 
nahme vom Hersteller. Rückgaberecht 
innerhalb 14 Tagen. 


KARL TIMMERBEIL 


Gerätebau 


Ennepetal-Milspe, gegr. 1856 


Keine Überwachung des Straßenzustands 


Ein harmloses Schlagloch auf einer viel befahrenen Bundesstraße im nörd- 
lichen Bayern wurde einem Lkw zum Verhängnis und führte zu mehreren 
Gerichtsverhandlungen. Der Lastwagen war in das Schlagloch geraten und 
dadurch beschädigt worden. Der Lkw-Besitzer verlangte nun vom bayeri- 
schen Staat Schadenersatz. 

Das Oberlandesgericht Nürnberg verneinte jedoch eine Haftpflicht des 
Staates (4 U 79/56), obwohl dieser an sich für die Bundesstraßen auf sei- 
nem Gebiet verkehrssicherungspflichtig sei. Man könne vom Staat nämlich 
nicht verlangen, daß er Tag und Nacht, Sonntag wie Werktag, alle unter 
seiner Betreuung stehenden Straßen so überwachen lasse, „daß ein Schlag- 
loch sozusagen schon im Entstehen bemerkt und dann schon für Warnung 
und Instandsetzung gesorgt würde”. Das dafür notwendige Personal könne 
der Staat gar nicht einstellen. 

In diesem besonderen Fall war das Unglück an einem Montagmorgen ge- 
schehen, die Straße aber zuletzt am Freitag zuvor kontrolliert worden; 
dabei hatte man keine Schlaglöcher festgestellt. Überdies war die Straße 
auch erst kürzlich nach den winterlichen Frostschäden völlig wieder instand 
gesetzt worden und dann jeweils mindestens dreimal wöchentlich von der 
Straßenbauverwaltung kontrolliert worden. Ein besonderer Umstand (z.B. 
außergewöhnlich starker Regen usw.) habe, so stellten die Nürnberger 
Richter fest, nicht vorgelegen. Daher könne man nicht sagen, der Staat 
habe seine Verkehrssicherungspflicht verletzt, bloß weil der Straßenwärter 
von Freitag bis Montag früh die Straße nicht mehr kontrolliert habe. Unter 
normalen Umständen brauche die Straßenbauverwaltung weder nachts noch 
in der arbeitsfreien Zeit Kontrollen durchführen zu lassen. 


„Ihre Hupe ist zu laut!” 
„Muß sein, Herr Wacht- 
meister, meine Bremsen 
sind nicht in Ordnung!” 


Beim Verlassen des Wagens Zündschlüssel abziehen 


Wenn der Fahrer eines Autos aussteigt, muß er alle Maßnahmen treffen, 
um eine Benutzung des Fahrzeugs durch Unbefugte zu verhindern. Dazu 
gehört z. B. auch, daß er den Zündschlüssel auf alle Fälle abzieht, wenn 
seine im Wagen bleibenden Fahrgäste betrunken sind. 

Gegen diesen Grundsatz hatte ein saarländischer Gewerkschaftssekretär 
verstoßen. Er hatte während einer Fahrt für kurze Zeit den Wagen ver- 
lassen. Als er wieder zurückkam, saß einer seiner Mitfahrer, der erheblich 
angetrunken war, am Steuer und weigerte sich, den Platz freizugeben. 
Der richtige, nüchterne Fahrer wollte daraufhin den Zündschlüssel ab- 
ziehen. Das gelang ihm jedoch nicht mehr, weil der andere gleichzeitig 
anfuhr. Nur mit knapper Mühe konnte er überhaupt noch in den Wagen 
springen. Mit Gewalt wollte er nicht vorgehen, wie er später vor Gericht 
angab, weil der betrunkene Fahrgast ein Vorgesetzter war. Nach kurzer 
Strecke geschah das Unglück. Der Wagen fuhr an einen Baum, und alle 
Insassen bis auf den unglücklichen, rechtmäßigen Fahrer wurden getötet. 
Der Bundesgerichtshof hielt dem wegen fahrlässiger Tötung verurteilten 
Fahrer vor, er hätte trotz des Anfahrens den Zündschlüssel herausziehen 
können und unter Umständen auch die Handbremse anziehen müssen, um 
die Fahrt zu verhindern. Eine Rücksichtnahme auf den gewichtigen Vor- 
gesetzten sei auf alle Fälle völlig unangebracht gewesen. Das Interesse an 
der eigenen beruflichen Laufbahn hätte der junge Gewerkschaftssekretär 
keinesfalls vor die Sorge für das Leben der ihm anvertrauten Fahrgäste 
stellen dürfen (4 StR 616/57). Dr.G 


Zollamtliche Behandlung des 
internationalen Personenkraftwagenmietverkehrs 


Kürzlich wurde die Ansicht bestätigt, daß aus einem formlosen Zollvor- 
merkverkehr die Wiederherstellung von Personenkraftwagen und ihre Ab- 
fertigung zu einem neuen Zollverkehr erlaubt ist. Indessen ist die formlose 
Zollvormerkung beschränkt auf solche Personenkraftfahrzeuge, die von aus- 
ländischen Reisenden, die sie auf ihrer Reise gebrauchen wollen, einge- 
bracht worden sind. Dabei ist Zweck dieser Erleichterung in erster Linie, 
die Grenzabfertigung zu vereinfachen und zu beschleunigen. Allerdings 
sollte damit nicht auch die Weitervermietung ausländischer Mietfahrzeuge 
im deutschen Zollgebiet gefördert werden. Unter diesen Umständen kommt 
für die aus einem formlosen Zollvormerkverkehr bei einer Binnenzollstelle 
wiedergestellten Kraftfahrzeuge eine erneute Abfertigung zum Zollvor- 
merkverkehr nur im förmlichen Verfahren in Betracht (Abfertigung auf Ein- 
fuhr-Zollvormerkschein; Sicherheitsleistung erforderlich). Es ist aussichtslos, 
eine Abfertigung auf Zollpassierschein oder Zollpassierscheinheft zu be- 
antragen. 2: 


3 Präzisions-Instrumente 3 


Benzinstandmesser 
Oelfernthermometer 
Amperemeter 


in einem Gehäuse. Form- 
schönheit, Zuverlässigkeit 
und leichter Einbau sind die 
bestechenden Merkmale 


MSZSMEZER 


Moto Meter Hermann Schlaich Stuttgart 


kein Geheimnis 


Nein, das gute Autofahren ist wirklich kein Geheimnis. Es 
erfordert weder technisches Interesse noch besondere 
Talente, aber Einfühlung, Aufmerksamkeit, Verantwor- 
tungsgefühl und die Kenntnis der einfachen Grundzusam- 


menhänge des Fahrens. Diese Zusammenhänge lassen 
sich nicht aufzählen und stückweise erlernen - man muß 
sie als Ganzes begreifen! Reinhard Seiffert, Motor- 
journalist und Redakteur von AUTO/MOTOR und SPORT, 
hat nun alles, was ein guter Autofahrer vom guten Fahren 
wissen sollte, zusammengefaßt. „„‚Gutes Fahren - kein Ge- 
heimnis‘, so heißt sein Buch, das Mitte Oktober erscheint 
und den Lesern von AUTO/MOTOR und SPORT durch die 
Artikelserie „‚Fahrkunst‘‘ des Autors zum Teil bekannt ist. 
Lebendig und unterhaltsam ist es geschrieben; viele nette 
Zeichnungen sind darin, und die Aufmachung ist so an- 
sprechend und freundlich, daß sich „Gutes Fahren - kein 
Geheimnis‘ auch als Geschenk vorzüglich eignet. Bei 
etwa 132 Seiten Umfang mit 25 Zeichnungen, einem far- 
benfrohen Schutzumschlag, in Ganzleinen gebunden, 
kostet das Buch ca. DM 8.80. Sie können es Mitte Oktober 
im Buchhandel und vom MOTOR-PRESSE-VERLAG in 
Stuttgart, Postfach 1042, erhalten, sollten aber schon 
jetzt bestellen, damit Sie es sofort bei Erscheinen erhalten. 


3° 


verstell-u. nachstellbar 


für schnelle und 
verwöhnte Fahrer 


KONI.D' 


Generalvertried. PONTUS-HANDEL 
Radevormwald - Bergerhof 

Tel Radevormwald 496 Fernschr. üb. 08 513783 
Einige Vertreterbezirke frei 


ÄCHTENFELD\J 


HAMBURG! 
Sprinkenhof2 » Fetgrüf 35 2857-59 


I 


MHUNI 
Ar 


oO 
4 RS 
LITTENS Se 


STUTTGART 
HUBERSTR.5 


STARK HERABGESETZT 
D\ für Schreibmaschinen ous 
Vorführung und Retouren 
Kein Risiko, da Umtauschrecht 
in alle Fabrikate bis zu 24 Monatsroten 
Fordern Sie Gratiskatolog Nr. A 821 
NOTHEL co Binseninenhes 
Göftingen | Essen [hamburg 
Gemarkensir. 511 Steinsir. 5-7 


Transportable Autoschnelldienst- 
Fr “ 
„Hebebühnen = 


} Pkv—tkw 
| ab _673.- om m 
| bis 2800. 


|Weender Sır.11 


DM 
2 


E. Bartz m 
Stuttgart N ; h 
Hongleiter Straße 9 : Di EN 
Rep. hydr. Wagenheber u. Stoßdämpfer günstig 


AUTO-ZUBEHÖR! 
Zum GÜNSTIGSTEN PREIS alles von 


urof@Ausstarrung 


G.VÖLLER VERSAND K-G 


München 3, Schlieffach 131E 
Verlangen Sie kostenlos und 
unverbindlich den interessan- 
ten 20seitigen Katalog mit 
vielen Neuheiten. 


-Unterlogen 

69 - VW Doppelousgabe DM 14.20 
Großiormat 
viele Bilder u. 
Tabellen 


Mercedes( Boraward 
DKW "Ford YFıat - Opel 


Untertugenfgehoren ın jeden Wagen 


Fostsch Stgt. 86120 0. Nachnahme" “ 


Lu P. Wehrmann, Waldshut, Postf. 163 


Ansichtssdg. nur per Nachnahme, Rückgabe geg. Kaufpreiserstatig. 


MORRIS 


Morris-Minor, Lim. 55, beige, 26 000 Meil., 
sehr preisw. zu verk. Auto-Becker, Düssel- 
dorf, Adersstr. 53/55, Tel. 10706. 6308/1535 


OPEL 


Opel Rekord 56, Cabrio, 40 000 km, lind- 
grün/dunkelgrün, bester Zust., aus 1. Hd., 
DM 3 800.-. Bauer, Baden-Baden, Dimpfel- 
bachstr. 3, Tel. 744 25. 6326/1536 


PANHARD 
Panhard-Dyna 57, Limous., blau, ). Hand, 
28 900 km, äuß. preiswert! Auto-Becker, 


Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Telefon 1 07 06. 
6309/1535 


PEUGEOT 


Kraftfahrzeugimporte 


Walter Hagen & Co., GmbH. 
KREFELD 


Ostwall 103-105, Telefon 281 71 


KUNDENDIENST und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen größeren Plätzen 


A . PORSCHE 


Gebr. Porschewagen! Ständig günstige An- 
gebote. Fragen Sie bei uns an. Wir kön- 
nen Ihre Wünsche erfüllen. Porsche-Gene- 
ral-Vertretung PETERMAX MULLER GMBH, 
Hannover, Podbielskistr. 306, Tel. 69 11 51. 

6306/1535 


Porsche 1,3, Bauj. 51/52, rot, Radio, sehr 
gut erhalten, Motor 20 000 km, umständeh. 
zu verkaufen für DM 3500.-. Gulyas, Wil- 
ferdingen (Baden), Hauptstr. 22. 6292/1534 


1,5 Super, 50 000 km, Schiebedach, Liege- 
sitze und viele Extras, zugel. August 56, 
Gummi vorn 100%, hinten 50%, MS-Dek- 
ken zus., 28-cm-Bremsen, mit Radio, zu 
verk. Anfragen unter 6306 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 6293/1534 


Porsche ab Bauj. 54, auch Unfallwagen, 

kauft bar Josef von Hoegen, Brand bei 

Aachen, Trierer Straße 173, Tel. 62 71. 
6294/1534 


Suche Porsche-Coupe, unfallfrei, gegen 
Barzahlung. Horst Eckert KG., Berlin- 
Halensee, Kurfürstendamm 142, Telefon 
7727. 6295/2534 


Porsche-Sportwagen ständig in div. Typen 
und Bauj. vorrätig! Auto-Becker, Düssel- 
dorf, Adersstr. 53/55, Tel. 1 07 06. 6316/1535 


Verkaufe Coupe 1500 Super, Aust.-Motor 
20 000, für DM 4800.-. Anfragen unter 6312 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6320/1535 


1600 S Cabriolet, silbermetall, Bauj. 57, 
74 000 km, Aust.-Mot. 3000 km, mit Becker- 
Mexico u. div. Extras aus Privathand ab- 
zugeben. Angeb,. unter 6293 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 
1042. 6254/1531 


Name: 


VW- REPARATUR-ANLEITUNGEN 


Grossformat, viele Bilder, Einstelltabellen usw. (Doppelausgabe) DM 14.20 
P. Wieland, Verlag-Vertretung, Drachenrebenweg 16, Ettlingen-Baden 


Vorname: 


Adresse; 


Nachnahme - Vorzahlung 


Postkonto, Karlsruhe 68366 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


SUNBEAM 


Sunbeam Rapier, Coupe 57, blau/weiß, 
Overdrive, 1. Hand, 18 000. Meilen, Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tele- 
fon 107 06. 6310/1535 


TRIUMPH 


Triumph TR 3, Bj. 57, Mai 58 zugalassen, 
zu verkaufen. Neuwertiger VW, Isabella 
TS oder 180 D wird in Zahlung genom- 
men. Anfragen unter 6307 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 6280/1533 


"VERSCHIEDENE 


Lfd. Barankauf: VW, Ghia, Rekord u. a. 
Krefeld, Tel. 62002, 61277. 6299/1534 


Suche Sportwagen, evtl. Merc.-Cabrio, in 
nur erstkl. Zustand, zu kaufen. Angebote 
unter 6308 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6296/1534 


Cooper 1100 oder Lotus 1100, ohne Motor 
{auch nur Chassis), zu kaufen gesucht. An- 
gebote an Günter Seifert, Oldenburg i. O., 
Nadorster Straße 190. 6297/1534 


Welcher Gönner überläßt mittellosem Stu- 
denten für 200.- bis 300.- DM Pkw? An- 
gebote erbeten unter 6309 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Posifach 
1042. 6300/1534 


vw 


Achtung! Ambulante und Händler! 

VW-Verkaufswagen, 2200 km gelaufen, von 
Privat preisgünstig zu verkaufen. Tank- 
stelle Schult, Oberh.-Sterkrade, Steinbrink- 
straße 133, Tel. 60241. 6323/1535 


Suche- VW-Cabrio, ab 53, zu günstigen 
Bedingungen zu kaufen. Angeb. unter 
6296 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6269/1532 


Export Mod. 56, schwarz, 95 000 km, aus 
1. Hand, mit Blaupunkt-Radio „Frankfurt“ 
u. and. sinnvollen Extras — ohne Chrom- 
entstellung — in sehr gutem Zustand (auch 
motorisch), Anfang bis Mitte Oktober in 
München zu verkaufen. Angeb. unter 6301 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6279/1533 


Besser fahren mit dem Volkswagen. Arthur 
Westrup schrieb dieses Handbuch für VW- 
Fahrer, das nun schon in der 6. Auflage 
vorliegt. Es steckt voller Kniffe und Tips 
aus der Praxis und gehört zum VW wie 
der Führerschein und die Zulassung. 260 
Seiten mit 200 Abbildungen. Ganzleinen 
DM 12.80 + 50 Pf Porto. Postkarte genügt, 
wir liefern sofort. MOTOR-PRESSE-BUCH, 
Stuttgart, Postfach 1042. 


AMERIKANISCHE WAGEN 


CHEVROLET. 


Chevrolet Bel Air, fabrikneu, neueste 
Ausführung, 4türige Lim., sofort lieferbar. 
Merz & Papst, Automobile, Stuttgart N, 
Kronenstroße 6, Tel. 9 06 92. 


FORD 


Ford Fairlane, Faux-Cabrio (Coupe) „Vic- 
toria”, Mod. 56, Automatic, bis 4,8 Lir., 
erstkl. Zust., gegen bar gesucht; evtl. auch 
Fairlane 500 — 57/58 od. Plymouth Belvs- 
dere. Preisangebote, mögl. mit Foto, urt. 
6304 an „das AUTO, MOTOR u. SPORT”. 
Stuttgart, Postfach 1042. 6286/1533 


WILLYS 


s“, offen (original), mit 


EEP „Willy: 
Sprigel und Plane, neuwertig, ideal 


für Jagdzwecke und Bergfahrten — so- 


wie STATIONSWAGEN „Willys“ ver- 
kauft: M. Korad, München 13, Zentner- 
straße 26. 6301/1535 


BOOTE 


1 Markquardt-Faltboot, rotisilber, 5,70 m 
lang, mit 3,5 qm Sportsegel und sämit- 
lichem Zubehör, Kauf: Ende Juli 1958 für 
DM 900.-; wegen Anschaffung eines Mo- 
torbootes für DM 750.- zu verkaufen. An- 
fragen unter 6315 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6325/1538 


STELLENGESUCHE 


Ich suche eine verantwortliche, inter- 
essante Aufgabe in der 


Automobil-Industrie 


Es kommen nur Positioren in Frage, 
die abseits aller Routinearbeit nach 
Bewährung und Vertrauensantritt den 
vollen Einsatz eines dynamischen Mit- 
arbeiters verlangen. 


Eine akademische Grundlage in Rechts- 
wissenschaft und Betriebswirtschaft, 
gründliches Studium des Automobil- 
wesens, erfolgreiche Praxis in einem 
der größten Automobilhandelsbetriebe 
Westdeutschlands, das ist meine Aus- 
bildung. 

Initiative und Idealismus vereinige ich 
mit einem ausgeprägten Sinn für das 
Wesentliche und vermag Zusammer- 
hänge rasch zu erfassen und konstruk- 
tiv auszuwerten. Mit dem Automobil 
verbindet mich eine über das beruf- 
liche Interesse hinausgehende Liebe. 
Ich bin 3] Jahre und ungekündigt als 
Geschäftsführer eines mittleren Händ- 
lerbetriebes tätig. 

Zuschriften erbeten unter 6310 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 6304/1535 


IMMOBILIEN 


Tankstelle von Fach-Ehepoar zu pachten 
gesucht. Kapital vorhanden. Angeb. unter 
6311 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Postfach 1042. 6305/1535 


Was immer über die Hochstraßen Öster- 
reichs, Italiens, Frankreichs u. der Schweiz 
zu sagen ist, steht in dem Buch „Die Hoch- 
straßen der Alpen”. 5. Auflage! 520 Sei- 
ten, 303 Bilder, 74 Kartenskizzen, Ganz- 
leinen DM 22.-. Lieferbar durch MOTOR- 
PRESSE-BUCH, Stuttagarf, Postfach 1042. 
(Postkarte genügt!) 


Der „VARTA-Führer durch Deutschland” 
löst in einzigartiger Weise drei Probleme, 
die den Reisenden täglich bewegen: Wo 
schlafe ich? Wo esse ich? Was gibt es 
hier zu sehen? Für den Preis von DM 19.80, 
also für den Wert einer Tankfüllung, rei- 
sen Sie sorgenlos und angenehm. 724 Sei- 
ten! 200 Stadtpläne! DM 19.80 portofrei. 
MOTOR-PRESSE-BUCH, Stuttgart, Postfach 
1042. 


„Männer, Frauen und Motoren.” So heißt 
das am 15. Oktober erscheinende Buch, dos 
der populärste Rennleiter aller Zeiten - 
Alfred Neubauer — schrieb und dessen Vor- 
abdruck im Quick zu einem überragenden 
Erfolg wurde. Die packenden Lebenserin- 
nerungen Neubauers kosten bei 480 Seiten 
Umfang in Ganzleinen DM 16.80. Porto- 
freie Lieferung! Zahlung nach Erhalt! Post- 
‚karte genügt an: MOTOR-PRESSE-BUCH, 
Stuttgart, Postfach 1042. 


„Bücher vom Automobilrennsport.” Fordern 
Sie bitte dieses Verzeichnis an. Kostenlos 
von MOTOR-PRESSE-BUCH, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 


VWReklome . 100/75 cm 59.— 


GEPACKTRAGER „die neue Form‘ 


rostfrei chromatisiert, zu allen 
bekannten Wogentypen, fix in 
Regenrinne abgepaßt. 


Erhältlich im Autozubehörhandel. 
Gratisprospekt: Robert Ochsner 
6mbH., Autogepäckträgerfabri- 
kation Konstanz, Turnierstr. 19 


VW-Heck als SKI- und GEPÄCK- 
TRÄGER nur DM 49.— 


LUGAS 


ZUBEHÖR EIN 
WELTBEGRIFF 


JOSEPH LUCAS (G 


KOELN-BRAUNSFELD 
TELEGRAMM-ADRESSE: LUCASELEKTRIK 


Seiser Alm Fortsetzung von Seite 21 

horn ist hier heimisch, und schneeweiße Federmotten, deren seidig 
glänzende Flügel auf jeder Seite in fünf „Federn“ gespalten sind, 
bekommt man den ganzen Sommer über zu sehen, ohne deshalb das 
Gelände systematisch absuchen zu müssen. 

Die Seiser Alm ist als Ganzes gesehen ein riesiger Wildblumengarten 
in einer großartigen Umgebung. Wer aus dem Flachland kommt und 
das zum erstenmal sieht, der hält den Atem an. 

Wer nicht so viel laufen mag, mietet sich ein Fuhrwerk und läßt sich 
gegen die Felswildnis hinauffahren bis dorthin, wo hinter losgewitter- 
ten Türmen Felswände aufragen, die schon im Nachmittagslicht das 
Aussehen von Geisterburgen bekommen. 

Bei schönem Wetter kann man von der Seiser Alm aus das Alpen- 
glühen sozusagen vom Parkeitsessel aus beobachten. Zuerst nimmt 
der grauweiße Fels gelbe Farben an. Bei Sonnenuntergang wird er 
rötlich ausgeleuchtet, um darauf zu Blautönen abzublassen. Wenige 
Minuten danach beginnen erst die Spitzen und Zinnen und dann die 
Wände bis zu den Reißen hinunter in Purpurrot aufzuleuchten, daß 
man meinen könnte, die Mauern begännen von innen her zu glühen. 
Diese Phase, das eigentliche Alpenglühen, wird durch das Emporstei- 
gen des Erdschattens beendet, der das Purpurrot rasch zu Asche- 
farben zerfallen läßt. 

Es gibt wenig Plätze im Alpenraum, wo man sich um diese Jahres- 
zeit so gut erholen kann. Da man hier alles beisammen findet, was 
man zu einem geruhsamen Urlaub braucht, ist es gar nicht nötig, 
weiter in die Dolomiten hineinzufahren. Wer diese jedoch noch nicht 
kennt, dem empfehlen wir als Abschluß noch folgende Rundfahrt zu 
machen, die um die Seiser Alm, die Langkofelgruppe und den Rosen- 
garten herum führt: Waidbruck — Grödner Tal — Wolkenstein (Selva) — 
Sellajoch — Vigo di Fassa - Karer Paß -— Eggental — Eisacktal — Waid- 
bruck. Das sind alles in allem 118 km. Diese Strecke ist nicht schwierig 
zu fahren. Die Kehren sind weit, so daß auch ein großer Personen- 
wagen bequem herumkommt. Das Gefälle beträgt maximal 11%, ist 
also weniger steil als die Södrampe des Brenners, die doch weiß Gott 


der Ärmste- 


er hat noch keinen 


Kotflügelspiegel 
auf Federsitz 

der ideale 
Sicherheitsspiegel 


in bester Verchromung. 


EN 


ERMANY) G.m.b.H. 


VOIGTELSTR,..26 
TELEFON-ANSCHLUSS KOLN 59 23 93 


GIRLING ROTAX 


leicht zu fahren ist. Die Seiser Alm eignet sich sowohl für einen kurzen 
Besuch übers verlängerte Wochenende als auch für einen längeren 
Aufenthalt. Drei Tage würden wir aber als Minimum ansetzen. 

Ulrich Sempert 


Verbesserte Expreß- 
Zweivergaser-Registeranlage für DKW 


Seit dem vergangenen Jahr, als wir unsere Leser mit der Expreß- 
Zweivergaseranlage für den DKW F93 bekannt machten, hat diese 
Anlage einige Verbesserungen erfahren. So hatte sich zunächst her- 
ausgestellt, daß nach forcierter Fahrt der auf ansteigender Straße 
abgestellte Wagen mitunter nur sehr schlecht wieder ansprang. Wie 
im damaligen Bericht schon mitgeteilt, sitzt der Hauptvergaser — oder 
richtiger: der in 1. Stufe arbeitende Vergaser — in Fahrtrichtung ge- 
sehen hinten und ist durch eine Ausgleichsleitung mit dem vorderen 
Vergaser verbunden. Beim erwähnten Abstellen des Wagens konnte 
Kraftstoff über diese Leitung vom vorderen zum hinteren Vergaser 
gelangen und ihn zum Überlaufen bringen, mit der Folge der Über- 
fettung und schlechten Anspringens. Dieses Ausgleichsrohr ist jetzt 
weggefallen, doch mußte dadurch der Öffnungszeitpunkt der zwei- 
ten Vergaserstufe vorverlegt und ein neues Vergasergestänge 
entwickelt werden. Nach wie vor bleibt der hintere (weniger der 
Kühlluft ausgesetzte) Vergaser die 1. Stufe, die auch Start- und Leer- 
laufvergaser mit einschließt, so daß die Einstellung bequemer als bei 
parallel arbeitenden Zweivergaseranlagen möglich ist. 

Manche DKW-Fahrer werden das frühere Öffnen der 2. Stufe (seit- 
her gleichzeitig mit dem Gaspedaldruckpunkt) begrüßen. Diese Maß- 
nahme hat zugleich bessere Füllung des Motors und noch etwas 
bessere Beschleunigung gebracht. Die „Autotechnik“ nennt (Tacho- 
Angaben!) folgende Werte für den F 93 :0-100 km/st in 22 sec, Spitze 
138 km/st; für den AU 1000 :0-100 km/st in 20 sec, Spitze 144 kmi/st. 
(Belastung mit zwei Personen, Mittelwerte aus mehrfacher Hin- und 
Rückfahrt). Die Anlage hat sich auch bei eingebautem Saxomat be- 
währt. B. 


Reutter-Liegesitz-Beschlag 


PERL, 
ne 


Bei Anfragen beziehen Sie si 


STUTTGARTER KAROSSERIEWERK REUTTER & CO GMBH 


ch bitte auf 2 fairen 


: die größte unabhängige deutsche Motorzeit- 
ichrift- wird wegen ihres spritzig redigierten _ 
nhalts von der ersten bis zur letzten Seite begei- 
itert gelesen. Verständlich, daß auch der Klein- 
anzeigenteil besondere Aufmerksamkeit findet und 
ieshalb den Inserenten so große Erfolge bringt. 
3itte, machen Sie einen Versuch. 


Preis: 


Rabatt: 


Verwenden Sie bitte den anhängenden Bestellzet- 
'el oder eine Postkarte. Ohne Formalitäten und 
ohne Vorauszahlung erfolgt die Finschaltung in 
die nächsterreichbare Ausgabe. 


Die 47 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum DM 1.50, bei Stellengesu- 
chen nur DM 1.—. Falls Chiffre bestellt, 
Gebühr einschließlich Porto DM 1.50. 
Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird 
fett gedruckt. 


2 Anzeigen 10%, 3 mit 15%,6 mit 20% 


Hier ausschneiden 


An 
VEREINIGTEMOTOR-VERLAGE GMBH, 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text in „das 
AUTO, MOTOR und SPORT" auf, und zwar 
x 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse* 
— unter Chiffre* — erscheinen. 
*Nichigewünschies ist gestrichen. 


Name: . 
Irt: Datum: 


itraße: Nr.: 


en 
[6 


KRAFTFAHRZEUGTEILE 


Porsche-Vorderachse, komplett mit Len- 
kung, möglichst vom 1,3-, 1,5- oder 1,6- 
Super, zu kaufen gesucht. Günter Seifert, 
Oldenburg i. ©., Nadorster Straße 190. 

6298/1534 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, 
kompl. Ausgleichgetriebe ab Lager. 
Hans H. Matz, Flensburg, Tel. 25 22. 

6307/1535 


FREILUFT-GARAGEN 


Isetta 49.- 


Lloyd 64.- 


vw 68.-, ’ RN 
DKW 79.-, u 
Rekord, Ford, 
Borgward 84.- und viele andere 

DBGM. aus vieltausendfach bewährtem, besonders 
kräftigem, kältebeständigem Plastic-Stoff mit 4 
Entlüftungen und ges. gesch. Gummizügen. 1 Jahr 
Diebstahlversicherung. Garantie. Kein direktes 
Aufliegen bei Verwendung der Spezial-Voll- 
Ventilations-Matte - Autocapes (Halbgar.) - Frei- 
luftgaragen m. Türzugang f. Camping 
AUTOGEPÄCKTRÄGER Sonderangebot 48.— 


AUTOHEIZKISSEN 


minim. Stromverbr., autom. Temperaturregler, kein 
Überheizen 


Sonderposten ab 14,50 frei Haus. Autoheiz- 
decken 40,- 


GUNTER BARWANR ITZ, Spezial-Ausstattung 
Berlin - Wilmersdorf, Aschaffenburger Straße 6, 
Ruf 8763 02 


Die atmende Autohülle 
für Moped - Roller - Krad und Wagen 


Plastic-Katte 


Hamburg 1, 
Norderstraße 87 
Ruf 246964 


WELLBLECH- 
GARAGEN 


Fahrrad- und 
Motorradständer 
BPa. 


Stahlbau Gebr. Wahl 
SIEGEN /WESTF. - Fludersbach 60 


° 


 ——S 


Stahlblechgaragen, ca. DM 25.- monatliche 
Abzahlung. Auto-Egen, Hamm i. Westfalen, Postfach 131. 


Verzinkte 
Stahlgaragen 


feuerfest und sicher, 
Reihengaragen 


Weißtalwerk Zimmer & Co. 
Niederdielfen bei Siegen, Postfach 20 


LUWEFA 
PLASTIK-GARAGEN 


1 Jahr Garantie 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf La 


Wohn- 
wagen 


Fordern Sie Angebote 
und Prospekte von 


H. Kuschmann 
Düsseldorf 45 
Tußmannstraße 12 
Telefon 443982 
Ausstellung: 
Geistenstraße 25 


Wohnwagen aller Größen, 


neueste deutsche und englische Modelle 
stellt aus und liefert auf Teilzahlung 


Autohaus Wenk, Heidelberg, 
Bergheimer Str. 88 
Telefon 21188 - Fordern Sie Angebot! 


UNTERRICHT 
und AUSBILDUNG 


Der moderne Beruf: 


FAHRLEHRER 


Näheres: 
FAHRLEHRER-FACHSCHULE 
Düsseldorf, Lindemannstraße 40 


Niedersächsische 
Fahrlehrerfachschule 


Seela, Braunschweig 


Vorbildliche Ausbildung 
Prospekte kostenlos. 


22 Jahre Führerscheinferienkurse 
Fahrschulpraxis seit 1937 
verbürgen beste 


FAHRLEHRERAUSBILDUNG 
Fahrschule Bode, Seesen/Harz. 


AS AUSLAND SUCHT: 


Vollständige Adressenangabe durch den 
Verlag nur bei Beifügung von DM 0.40 für 
Rückporto; für Weiterleitung von Ange- 
boten ins Ausland bitte Briefe mit aus- 
reichendem Auslandsporto freimachen! 


Eingesandte Angebote können nur weiter- 
geleitet werden, wenn diese mit Auslands- 
porto freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir 

keine Erkundigungen eingezogen. Die Wei- 

terleitung erfolgt ohne jede Verantwortlich- 
keit des Verlages. 


A/1728. Argentinien. Dieselmotoren. Kor- 
respondenz englisch. 


A/1729. Zypern. Autozubehör. Korrespon- 
denz englisch. 


A/1730. Venezuela. Billige Personenwa- 
gen. Korrespondenz spanisch. 


A/1731. Osterreich. Garagen- und Tank- 
stellenausrüstungen, Kompressoren, techn. 
Autobedarf und -zubehör. Korrespondenz 
deutsch 


Hitze- u. kaltebestandig, klein faltbar und in bester Paßform 
nahtlos verschweißt, zahien zu den meistgekauften Folien- 
Garagen. 

Sie sind besonders preisgünstig, da Ab-Werk-Lieferung. 
Preise 2.B. fir PERLIPLAST-GARAGEN 
Roller u. Krad 15,80 Goggomobil 45,— 
dto.m. Beiwagen 26,80 Lloyd u. Fiat 600 54,— 
Messerschmitt KR 30,95 VW und DKW 58,— 
BMW-Isetta 34,50 M12u.Rekord 69,— 
Per Nachn. mit RÜCKGABERECHT gegen Kaufpreiserstattung 
Auf Wunsch kostenlos Prospekt und Materialmuster 
LUWEFA Abt.2 
Marl-Hüls, In den Kämpen 8, Tel. 2790 


A/1732 Osterreich. Autoelektrikteile ung 
-zubehör. Korrespondenz deutsch. 


A/1733. Indien. Kugel- und Rollenlager 
Korresponderz englisch. s 


A/1734. USA. Warmgewalzter Stabstahj 
für die Herstellung von Automobil-Blatt. 
federn. Korrespondenz englisch. 


A/1735. Venezuela. Auto-Radios, Korre. 
spondenz spanisch. 
A/1736. Australien-Papva. Fahrzeuge aller 


Art. Korrespondenz englisch. (Auch Ver. 
tretungen.) 


A/1737. Portugal. Luftschlauch-Ventile für 
Lkw- und Pkw-Schläuche. Korrespondenz 
portugiesisch. 


A/1738. England. Restbestände in cameri-. 
kanischen Kraftfahrzeugteilen. Korrespon-. 
denz englisch. 


A/1739. Honduras. Billige Personenwagen, 
jeep-ähnliche Fahrzeuge. Korrespondenz 
spanisch. 


A/1740. Griechenland. Autoersatzteile 
Garagenbedarf, hydraul. Hebevorrichtun- 
gen, Batterieladegeräte. Korrespond. eng- 
lisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1741. USA. Autoersatzteile u. Zubehör, 
Korrespond. englisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1742. Libyen. Gebrauchte Fahrzeuge, 
besonders schwere Lkws. Korrespondenz 
englisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1743. England. Automobilzubehör. Kor- 
respondenz englisch. 


A/1744. Syrien. Auto-Ersatzteile, Diesel- 
Ersatzteile. Korrespondenz englisch. 


A/1745. Iran. Ol-Kannen für die Auto- 
branche. Korrespondenz englisch. 


A/1746. Dänemark. Drucköler (Olkannen) 
mit festen und mit abnehmbaren Aus- 
gießern. Korrespondenz englisch. 


A/1747. Dänemark. Druck-Taxameter (zum 
Einbau in Taxis). Korrespondenz deutsch. 


A/1748. Luxemburg. Auto-Parkuhren 
respondenz deutsch. 


A/1749. Belgien. Automobil-Thermometer. 
Korrespondenz französisch. 


Kor- 


A/1750. Holland. Elastisches Polstermate- 
rial für die Autoindustrie, benötigt für 
Kissen, Polster etc., besteht aus Fasern 
mit Batex verarbeitet („rubberized fibres”). 
Korrespondenz deutsch. 


A/1751. Thailand. Autoteile. Korrespon- 
denz englisch. 
A/1752. Argentinien. Kipp-Lastwagen, An- 


hänger, Krankenwagen, Müllabfuhrwagen. 
Korrespondenz englisch. 


A/1753. Jordanien. Autos, Ersatzteile und 
Zubehör. Korrespondenz englisch. 


A/1754. Frankreich. Kraftwagen-Zubehör- 
teile. - Generalvertretung für ganz Frank- 
reich oder die Gebiete von Lyon und Nizza 
gewünscht. Korrespondenz deutsch. 


VERTRETUNGEN 


A/1755. Italien. Automobilmeister sucht 
deutsche Generalveriretung für Automo- 
bile und Zubehörteile für Sizilien. Korre- 
spondenz italienisch. 


A/1756. Südafrika. 
spondenz englisch. 


Kleinwagen. Korre- 


A/1757. Formosa-China. Fahrzeuge. Korre- 
spondenz englisch. 


A/1758. Österreich. 
spondenz deutsch. 


Autobedarf. Korre- 


A/1759. Dänemark. Auto-Parkuhren. Korre- 
spondenz deutsch. 


A/1760. Franz. Westafrika. Zubehör für 
Personen- und Lastkraftwagen; Ausrüstun- 
gen für Garagen- und Service-Stationen. 
Korrespondenz französisch. 


A/1761. Schweiz. Markenartikel für die 
Kraftfahrzeugbranche, allgemeine Bedarfs- 
artikel für Kraftfahrzeuge. Korrespondenz 
französisch. 


Emil Uebel, Automobile, 


Frankfurt/M.- 
Höchst, Brüningstraße 32. 6303/1 
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Neue Bücher 


Volkswagen und Karmann-Ghia 


von Werner Oswald, Heft 7 der Schriftenreihe „Der Motor-Test“, Vereinigte Motor 
Verlage GmbH., Stuttgart, Postfach 1042, 36 Seiten, DM 3.-. 


Es ist nicht immer glaubwürdig, wenn man lobt, was aus dem eigenen Hause 
kommt. In diesem Fall möchten wir es trotzdem tun und Werner Oswalds 
VW-Testheft jedem ans Herz legen, der sich ein Bild über den VW zu 
machen wünscht. Er kann hier Dinge lesen, die nicht im Prospekt stehen 
und trotzdem durchaus des Wissens und der Überlegung wert sind. Und 
wenn diese Dinge auch im Volkswagenwerk gelesen werden — was ohne 
Zweifel der Fall ist -, dann wird man dort vielleicht in manchem nicht gern 
zugeben, daß Werner Oswald recht hat. In vielem wird man es aber auch 
gern zugeben, denn bei aller Sachlichkeit ist dieses Testheft ein über- 
zeugendes Plädoyer für den VW, dem jeder zustimmen muß, der sachlich 
zu urteilen weiß. Wie schon das vorangegangene Testheft über den 
Olympia Rekord, enthält es neben ausführlicher und kritischer Schilderung 
des Wagens und seiner Eigenschaften auch eine Menge praktischer Tips 
für den Fahrer, Übersichten über Betriebskosten, Wiederverkaufswert usw. 
Interessant ist auch die am Schluß angefügte Aufzählung der Verbesse- 
rungen am VW von 1949 bis heute. Daraus geht hervor, daß die letzte 
Verbesserung (an den Bremsen) im Oktober 1957 vorgenommen wurde, der 
Höchstabstand zwischen zwei Veränderungen aber bisher ein Jahr betrug. 
Woraus man schließen könnte, daß in den nächsten Monaten einmal 
wieder eine der für die VW-Entwicklung typischen kleinen Veränderungen 
erfolgt. Heutige VW-Käufer brauchen das aber wohl kaum zu fürchten, 
denn ihr Auto ist auch heute schon ein Musterbeispiel an konsequenter 
Entwicklung. Daß diese Entwicklung nicht stehenbleiben sollte — darüber 
ist sich Werner Oswald mit den Kritikern des VW einig. Allerdings nicht 
mit jenen, die heute schon einen völlig neuen Volkswagen sehen wollen. 
Warum nicht, wird der interessierte Leser aus dem Testheft unschwer 
ersehen können. R.. S: 


Tatsachen und Zahlen 


aus der Kraftverkehrswirtschaft 1957/58. Herausgegeben vom Verband der Automobil- 
industrie e. V., Frankfurt a. M., Westendstr. 61. 287 Seiten DIN A 5, broschiert DM 15.—. 


Bei der neuen Ausgabe von „Tatsachen und Zahlen“ handelt es sich um 
die 10. Nachkriegsausgabe und um die 22. Folge im ganzen. Es erübrigt 
sich, etwas zur Aufgabe dieses Jahrbuches zu sagen, das uns als zuver- 
lässige Quelle statistischer. Zahlen seit Jahren unentbehrlich ist. Leider ist 
die Gesamtgestaltung noch immer ziemlich unübersichtlich, was bei der 
Auswertung einige Mühe bereitet. Wir meinen, daß bei den wichtigsten 
Statistiken (Produktion, Zulassung, Bestände) die Gesamtübersichten ver- 
bessert und dafür einige der sehr weitgehenden Details weggelassen wer- 
den könnten. Erfreulicherweise wurde der internationale Teil weiter aus- 
gebaut, denn Zahlen aus dem Ausland sind ja längst nicht mehr von ledig- 
lich theoretischem Interesse, seitdem die Ländergrenzen für Wirtschaft 
und Verkehr mehr und mehr unwichtig werden. In diesem Sinne würden 
wir uns freuen, in künftigen Ausgaben neben den Angaben über Kraft- 
fahrzeugproduktion auch Unterlagen über Straßenbau und Unfallzahlen 
in außereuropäischen Ländern und schließlich auch — was naheliegt, aber 
wohl schwer zu verwirklichen ist — über die Kraftfahrzeugproduktion 
Mitteldeutschlands und der Ostblockländer zu finden. RS; 


Die Selbstkosten deutscher Nutzfahrzeuge 


von Dipl.-Kfm. Manfred Schöpke. Sonderdruck aus der Zeitschrift „Lastauto und Omni- 
bus“, Vereinigte Motor-Verlage, Stuttgart, Postfach 1042. 40 Seiten DIN A 4, broschiert 
DM 1,- zuzüglich DM -,15 Porto. 


Die sehr übersichtlich dargestellten Tabellen lassen für jedes Nutzfahrzeug 
sowohl die festen Aufwendungen pro Jahr und die Betriebskosten je Kilo- 
meter als auch die Gesamtkosten je Kilometer in Abhängigkeit von der 
jährlichen Fahrleistung erkennen. Im Hauptteil der Broschüre sind alle deut- 
schen Typen vom Goggomobil bis zum großen Faun und Büssing aufgeführt, 
im letzten Drittel erscheinen die verschiedenen Nutzfahrzeugarten in der 
Reihenfolge bestimmter Größenklassen, wodurch überschlägige Berechnun- 
gen mit Durchschnittswerten für Kalkulationszwecke u. dgl. erleichtert werden. 


Das Buch vom Sport 


zusammengestellt von Christian Pfeil. C. Bertelsmann Verlag, Gütersloh, 248 Seiten mit 
über 100 Illustrationen, Halbleinen DM 7,80. 


In diesem Buch schildern bekannte Sportberichter die überragenden Leistun- 
gen großer Sportler und die spannendsten Augenblicke bedeutender Wett- 
kämpfe. Alle wichtigen Sportarten sind in systematischer Ordnung vertreten. 
Sachliche Zwischentexte, Spielregeln, Trainingsanweisungen, die Bedingun- 
gen für Jugendsportabzeichen und Lebensrettungsschein und ein Aufriß der 
deutschen Sportorganisationen ergänzen die Berichte und Erzählungen. 
Auch dem Motorsport sind einige Seiten gewidmet. 


Verjährungs-Tabelle 
Wilhelm Stollfuß-Verlag, Bonn, Dechenstraße 7. Karton-Doppelblatt Din A 4, DM -.%. 


Alljährlich gehen viele Forderungen verloren, weil die gesetzlich fest- 
gelegten Verjährungsfristen nicht bekannt sind. Die vorliegende Tabelle 
unterrichtet auf diesem Rechtsgebiet, die im Berufs- wie im Privatleben 
vorkommenden Themen sind alphabetisch geordnet. 


Jede Wunde muß atmen können, denn 
die Luft fördert die Heilung. Der Wund- 
schnellverband Hansaplast wirkt hoch- 
bakterizid; er ist blutstillend und luffdurch- 
lässig. Mit Hansaplast ist die Verletzung 
vor schmerzhafter Berührung geschützt. 
Sie kann ungestört heilen. 


Hansaplast ist der Original-Wundschnell- 
verband von Beiersdorf. 


Hansaplast 
Beinadörf 
SI 


Erhältlich in jeder Apotheke und Drogerie 


Der Wagen, den Sie sich wünschen ®)5H 0D 2] 


mit 40 PS - 45 PS - 50 PS 
ab DM 4.895.-, ab Grenze o.E. 


besitzt die Eleganz, die Sie er- 
warten, gibt die Leistung, die Sie 
brauchen, bietet den Komfort, 
den Sie verlangen. 


Importeur für Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen, Hamburg, 
Bremen, Schleswig-Holstein und Berlin: 


ASCHOFF & CO. G.m.b.H. KREFELD 
Oppumer Straße 67/69 S. Nr. 28427 
Zentralersatzteillager Krefeld, Hardenbergstraße 85 
Ein Netz von 200 Händlern und Werkstätten betreut Ihren Wagen. 


STAHL-SCHWINGTORE 


sichern bei kleinstem Raumbedarf Garagen, Fahrzeug- 
hallen usw. mit einem einzigen, bequemen Handgriff. 
Die Kosten? - Gar nicht teuer! 

Wir senden Ihnen gern Prosp. u. Angebot. Normalgrößen: 
2250, 2375, 2500 mm Breite bei 2125 mm Höhe sof. lieferbar. 


DEUTSCHE METALLTÜREN-WERKE AUG. SCHWARZE AG. BRACKWEDE i. W. 
Vertriebs-Abt. 2 
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Verkehrt gewacht? 


Der Straßenmax mahnt... 


Hochstbreite 


Auf Straßen ohne Gehweg halfe Dich auch links, wenn Du ein 
Fahrrod sder einen Kinderwagen schiebst oder einen kleinen 
Hondwagen {1m Hächstbreite) mitführst. Größere Fahrzeuge 
gehören nach rechts. 


Diese „Straßenmax”-Mahnung schnitten wir aus 
dem „Reutlinger Generalanzeiger“ vom 6. Sep- 
tember, aber sie stand in gleicher Form auch in 
vielen anderen Zeitungen und Zeitschriften, da 
die Matern dafür von der Bundesverkehrswacht 
kostenlos verschickt werden. Und im Berliner 
„Telegraf” vom 7. September fanden wir das 
folgende Urteil des Bayerischen Oberlandes- 
gerichtes, das ebenfalls auch in anderen Zei- 
tungen wiedergegeben wurde: 


Radschieben rechts 


Wer ein Fahrrad schiebt, muß auch 
außerhalb geschlossener Ortschaften 
am rechten Straßenrand gehen, so 
entschied das Bayerische Oberlandes- 
gericht. Der Angeklagte hatte sein 
Fahrrad am linken Straßenrand ge- 
schoben, weil er irrigerweise annahm, 
daß er genau wie Fußgänger auf der 
linken Seite gehen müßte. Dabei kam 
es mit einem entgegenkommenden 
Motorradfahrer zu einem Unfall. 


Man wird also künftig, ehe man eine der „Mah- 
nungen“ des Straßenverkehrswacht-Maxen be- 
folgt, eine Rundfrage bei allen Oberlandesge- 
richten starten müssen. Wir möchten meinen, daß 
so zweifelhafte Mahnungen besser ungesagt und 
erst recht ungedruckt blieben! rt. 


Verlockung der Macht 


Zunächst möchten wir eine Ehrenerklärung für 
die Feuerwehr abgeben. Wir haben hohe Ach- 
tung vor diesen wackeren Männern, die jeder- 
zeit Kopf und Kragen für uns riskieren werden. 
Und wir werden bestimmt sehnsüchtig auf sie 
warten, wenn es einmal bei uns brennt. Wenn 
wir hier einen Feuerwehrmann zu kritisieren ha- 
ben, so nur zu seinem eigenen Besten. Und als 
Einzelfall. Wirklich! 

Es war so: Wir fuhren am |. August dieses Jah- 
res durch die Kaiserstraße in Mainz am Rhein. 
Vierzig Meter vor uns ein Olympia, vor ihm in 
gleicher Entfernung zwei jugendliche Radwande- 
rer. Von links gesellte sich ein drittes Fahrzeug 
zu uns: ein Gerätewagen der Mainzer Feuer- 
wehr, recht geruhsam, ohne Blaulicht oder Klin- 
gel. Er bog so ein, daß er zunächst etwas hinter 
dem Opel war, und holte dann langsam auf; 
für zügiges Überholen hatte er weder Tempera- 
ment noch Anlaß. Denn er wollte, wie sich gleich 


herausstellte, sofort wieder nach rechts einbie- 
gen, wo sich in einer Nebenstraße die Feuver- 
wache befindet. Da hätte nun jeder Kraftfahrer 
das Überholen gelassen, hätte sich hinter den 
Opel eingeordnet und wäre ohne jeglichen Zeit- 
verlust zum Ziel gekommen. Nicht so unser Feuer- 
wehrchauffeur. Denn er war nicht „jeder Kraft- 
fahrer“, sondern ein ganz besonderer: er hatte 
eine Klingel zur Verfügung, die ihm in Alarm- 
fällen den Weg bahnen soll. Hier lag kein Alarm- 
fall vor, sondern eine fahrerische Fehlleistung, 
aber die Klingel war ja da, und unser Feuver- 
wehrfreund klingelte also. Man kennt dieses ent- 
nervende Lärminstrument, und es verfehlte auch 
diesmal nicht seinen Zweck: der Opel bremste 
erschreckt, die beiden jugendlichen Radwanderer 
- gerade an der Feuerwehr-Seitenstraße ange- 
kommen - stießen zusammen, wobei einer Hals 
über Kopf hinflog. Und der Feuerwehrgeräte- 
wagen bog stolz vor ihnen in die Straße ein, in 
der es durchaus nicht brannte (wir fanden ihn 
nach ein paar Minuten dort stehend wieder vor, 
und er hatte ohnehin keine Zeit gewonnen). Er 
war am Ziel. Nach ihm die Sintflut. 

So soll man nicht fahren. So soll niemand 
fahren. Und schon gar nicht die Feuerwehr, von 
deren Verantwortungsbewußtsein wir eine so 
hohe Meinung haben. Gerade wegen dieses Ver- 
antwortungsbewußtseins sei sie vor den Gefah- 
ren gewarnt, die sich aus Vorrechten ergeben 
können. Vorrechte gefährden den Charakter 
(nicht nur bei der Feuerwehr). 


Selbst erdacht 


in ir 


zu Mißgeburten 
führt, ist Lächeln erlaubt. Wenn aber aus der 
Not eine Tugend gemacht wurde, sollte man das 
Lächeln lassen und vielmehr bewundern, welche 


Wenn absurde Autobastelei 


Mühe und welcher Ideenreichtum in manchen 
Eigenbauten steckt. Man betrachte nur einmal 
diese drei Wagen, denen das VW-Chassis ge- 
meinsam ist. Sie entstanden nicht aus Spielerei, 
sondern in der Auflehnung gegen schlechte Jahre: 
Als der viertürige, geräumige Station Wagon ge- 


baut wurde, gab es gewiß noch keinen VW- 
Transporter und keine Kombi-Wagen; als das 
niedrige Sport-Cabrio gezeichnet und mühsam 
gehämmert wurde, dachte man noch an keinen 
Ghia; und die sauber auf das VW-Chassis auf- 
gesetze Karosserie des alten Mercedes 130 H 
verschaffte einem Dresdener ein ansehnliches 
Auto. 

Es lohnt sich, in unseren besseren Tagen auf 
diese drei Wagen zu schauen. Sie laufen" noch 
heute und- sind Mahnmale- jenes- unerschütter- 
lichen Optimismus, der wahrlich nicht das Schlech- 
teste auf dieser Erde ist... Si 
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SIEMENS 


Der Siemens-Rasierer 
mit Tandemschnitt 


Der neue Siemens-Räsierer mit Tandemschnitt 
schafft die Rasur, die jeden Mann begeistert: 


schnell mit den großen Flächen der zwei 
verschiedenen Scherköpfe; 


gründlich mit dem Tandemsystem. Gleichzeitige Grob- 
und Feinrasur für lange und für kurze Haare; 


autschonend mit den verschieden großen Löchern 
im Scherblatt des Siebscherkopfes. 
Dadurch paßt sich die Rasur empfindlichster Haut 
und stärkstem Bart individuell an. 


Siemens-Raäsierer mit Tandemschnitt 98 DM 
einschließlich 
geschmackvollem Etui 


SEH 111 


SEEMENS-ELECTROGERAÄTE AÄKTIENGESELLSEHAFT 


